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Im Spatsommer und Herbst 1905 unternahm der Uer- 
fasser im fluftroge dcr niederdsterreidiischen Handels- und 
Getnerbekammer cine Studienreise nadi ITlakedonien und fll- 
banien. Den Schlu^ dieser Reise bildete eine Durchquerung 
des Candes non ITlonastir bis Durazzo und ein Rufenthalt im 
albanischen und monfenegrinisdien KQstengebiete. Das uor- 
liegende Budi fa^t die oerkehrspalitisdien €rgebnisse dieses 
Teiles der Reise zusammen. Sein Inhalt gibt zum grd^ten 
Teile an Ort und 5telle €rsdtautes und €rhabenes mieder. Zur 
6rgdnzung murden die mertnollen materialien benOtzt, nieldie 
in den Konsulatsberiditen und in der com Bureau des Industrie- 
rates im k. k. Handelsministerium herausgegebenen Sammiung 
der ,Oesetze und Vertrdge der Post- und 5diiffahrtslinien in 
den Seestaaten der €rde“ (Wien, Hof- und 5taatsdruckerei, 1904) 
enthalten sind. 

mage die Sdirift, die in der oorliegenden form nur ftir 
den uertraulichen Oebraudi eines engeren Kreises bestimmt ist, 
dazu beitragen, die €rkenntnis der roichtigen Interessen, meldie 
an der OstkQste der Rdria fOr dsterreidi auf dem Spiele stehen, 
zu mecken und zu fdrdern. 

Wien, im Juni 1906. 
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I. Der Verkehrsbereich der albanischen und monfene* 
grinischen KQsfe. 

Im Gegensatze zu der rcidigegliederten dalmatinisdien 
KQste tnit ihrem Inselgeroirr, ihren zahllosen Buchten und 
fjordortigen €insdinitten und ihrem Qberflu^ an trefflidien 
Hdfen zeigt das meiter sQdlidi gelegene fUbanien eine oer- 
hdltnismd^ig geringe KOstenentmicklung und einen auffallen- 
den mangel an guten, non der Flatur aus gesdiQtzten flnker- 
pldtzen. Die Bocdie di Cattaro ist der sQdlidiste der tief in das 
Cand eingreifenden fjorde, die Dalmatien auszeidinen. fllle 
meiter sQdlidi gelegenen Hafenpidtze sind mehr Oder meniger 
offene Buchten, die fast durchmegs nur gegen einzelne Wind- 
riditungen gedeckt sind, im dbrigen aber einen mangelhaften 
Oder gar keinen Schutz gemdhren. Die einen sind gegen den 
Sirocco, die onderen gegen die Bora oder den Ponente often. 
KQnstliche Hafenbauten fehlen gdnziich, so da^ mandimal das 
Hnlaufen, meit dfter nodi das Cinnehmen und Edsdien der Cadung 
bei ungQnstigem Wetter unmdglich ist. Flaturgemd^ beeintrdchtigt 
schon dies die kommerzielle Bedeutung der albanischen Hdfen. 
In demselben Sinne mirkt der Dollstdndige mangel an €isen- 
bahnoerbindungen mit dem Hinterlande. Dieser Umstand macht 
sich besonders stark geltend, seit Salonik somohl mit dem 
Vardartal und mitrooica, als ouch mit monastir durdi Cisen- 
bohnlinien oerbunden ist und infolgedessen einen Gro^teil des 
frOher an olbanisdie Hdfen gefallenen Verkehres an sich gezogen 
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hat. Im Jahre 1904 b^trug der Gesamtoerkehr der albanisdien 
Hdfcn 18,503.000 franken in der €infuhr, 11,417.000 franken 
in der Husfuhr, oidhrend in Salonik die £infuhr auf 72,000.000 
franken und die flusfuhr auf 68,000.000 franken gesdidtzt 
inird, zusammen also fast auf das fOnffache des gesamten 
Verkehres der albanisdien Kflste. Hingegen besitzen die monte- 
negrinischen und tdrkischen Rdriahcifen eine nidit zu unter- 
sdidtzende Bedeutung als die €ndpunkte einer Reihe projektierter 
Transuersallinien, roeldie, das albanisdie Gebirgsland durdi- 
querend, in Plonastir, im Uardqrtal oder im KossaDopolje den 
Rnsdilu^ an die orientalisdien Bahnen und meiterhin an die 
Don Osten an deren tinien sidi heransdiiebenden bulgarisdien 
und serbisdien Transoersalstrecken finden sollen. ITlit RQcksidit 
auf diese Bahnprajekte, rnie audi auf die gegenmcirtig bestehen- 
den Handelsstra^en und Verkehrszentren lassen sidi drei \7er- 
kehrsgebiete untersdieiden; das nord-albanisdi-montene- 
grinisdie, dessen toiditigster Platz Skutari ist, das mittel- 
albanisdie, das non Durazzo und Valona aus oersorgt mird 
und endlich das sQdalbanisdie mit den Hdfen non Santi Qua- 
ranta, Sajada, Parga, Preoesa und Salahora. Die Bedeutung 
dieser Uerkehrsgebiete ergibt sidi aus den folgenden den Kon- 
sularberiditen entnommenen Ziffern Ober die €in- und Rusfuhr 
der albanisdien und montenegrinisdien Hdfen im 3ahre 1904: 


Antioari und Dulcigna . 

€infuhr: 

. 377.349 frcs. 

nusfuhr: 

311.713 

frcs. 

Skutari 

. 5,437.000 „ 

1,011.000 

n 

Durazzo 

. 2,972.000 „ 

2,399.000 

n 

\7alona 

. 1,516.000 „ 

2,974.000 

n 

Santi Quaranta, Sajada, 
Parga,PreDesau.Salahora 8,578.000 „ 

5,033.000 

n 


18,880.349 frcs. 

1 1,728.713 

frcs. 


Wie diese Zusammenstellung zeigt, ist das roiditigste Gebiet, 
socDohl fflr die finfuhr, roie die flusfuhr 5fld-fllbanien, roohl 
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cine folgc des Umstandes, da^ das €influ^gebief seiner Hdfen 
bei dem 5ehlen konkurrierender €isenbahnoerbindungen mit 
Salonik am meitesten nach Osten geht. Dies kommt nament- 
lidi in den Ziffern der €infuhr zum flusdruck. In Bezug auf 
die Busfuhr geben die mittelalbanischen Hdfen Valona und 
Durazzo denen des 5Qdens nidits nadi, mdhrend ihre Cinfuhr 
mif RQcksidit auf die Konkurrenz oon Mlonastir und 5alonik, 
die sidi in mittel-fllbanien besonders stark fuhibar macht, 
bedeutend geringer ist. Die PIdtze Flord-fllbaniens und ITlonte- 
negros endlich haben fflr die €infuhr zroar eine grd^ere Be- 
deutung toie die mittelalbanischen Hdfen, in der flusfuhr dagegen 
stehen sie hinter diesen coie hinter den sQdalbanischen gleich 
roeit zurQck, entsprechend der uerhdltnismd^igen flrmut des 
umgebenden £andes. 


II. Handelswege und Handelspld^e im montenegrInIsch> 
nordalbanischen Verkehrsgeblet. 

fOr den Handel nach montenegro und llordalbonien kommen 
hauptsdchlidi drei Cinbrudistellen in BetraAt: die Bocdie di 
Cattaro, die montenegrinischen Hdfen Antioari und Dulcigno und 
endlich das albanisdie Skutari. 

In Cattaro und zum Teil auch in Risano konzentriert 
sich der Handel mit dem nordroestlichen Teil ITlontenegros. Die 
Candeshauptstadt Cettinje und die nach dieser graoitierenden 
Gebiete, soroie die Radibarschaft der Kriooscie oersorgen sich 
ausschlie^lidi out diesem Wege mit europdischen Produkten, toie 
sie auch die Crzeugnisse des eigenen Candes aussdilie^lich auf 
den mdrkten der Bocche zum Verkaufe bringen Oder auf dem 
Seeroege Dber Cottaro ausftlhren. Von roeit geringerer Wichtig- 
keit fQr den montenegrinisdien Handel sind die sflddalmotinischen 
Hafenpidbe Buduo, Castellastua und Suttomore (Spizza). Sie sind 
zu unbedeutend, als dab sidr hier ein lebhafterer Verkehr mit 
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dem Hinterlande hdtte entcoickeln kdnnen und ihr Handel erstreckt 
sidi nicht n>eit Qber die nddiste Rachbarschaft der Grenze. 

Der montenegrinische Hafenplatz Antioari ist als fln- 
siedlung roohl bedeutender; sein \7erkehrsbereidi geht jedodi 
gleidifalls nidit (Iber den Rflcken der Kflstengebirge hinaus, 
die hier allerdings toeiter zurtlditreten und breitere fruditbare 
Tdler zum ITleere herabsenden. Ubrigens ist die heutige Be- 
deutung Antioaris nur mehr ein Schoften jener, die es zur 
TQrkenzeit besa^, als es, mie heute ITledua, der Hafen Skutaris 
und durdi eine stark begangene 5tral^e mit ihm oerbunden 
roar. Das alte landeinrodrts am Berghang hingebaute Antioari 
liegt seit der Croberung durdi die ITlontenegriner grd^tenteil 
dde und in Trtlmmern. Die neue Stadt, die, Pristan genannt, 
im innersten Winkel der Reede in €ntstehung begriffen ist, 
roird mdglidier Weise in Zukunft als Ausgangspunkt einer 
€isenbahnlinie grd^ere Widitigkeit geroinnen. Gegenrodrtig hat 
auch sie ffir den Handel nadi dem Innern ITlontenegros nur 
eine ganz untergeordnete Bedeutung. 

Der zroeite montenegrinische Hafen Dulcigno liegt bereits 
am Aordrand der Bojana-£bene. Grd^er und oolkreicher als 
Antioari, hat es auch die frOhere Wohlhabenheit in hdherem 
ITla^e erhalten, roeil es bei den €reignissen, die seinem Uber- 
gang in montenegrinischen Besitz oorangingen, roeniger zu leiden 
hatte und roeil auch feine Beroohnerschaft, die ihren Haupt- 
erroerb in der Schiffahrt sudit, oon dem Wechsel in der Staats- 
angehdrigkeit in ihrem Berufsieben nur roenig betroffen rourde. 
5elbst als Konsumplatz nicht ganz unbedeutend, ist es gleichzeitig 
der roirtschaftliche fllittelpunkt des montenegrinischen KQsten- 
gebietes zroischen der Bojana und dem ITlufuragebirge. DarUber 
hinaus erstreckt sich jedoch seine Bedeutung als Handelsplatz 
gegenrodrtig nicht. 

Der Handel nach dem Innern montejnegros, namentlich 
nach den fruchtbaren Gebieten an den Ufern des 5kutari-Sees 
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und in der €bene non Podgorica, nimmt seinen Weg gra^tenteils 
fiber Skutori. riur hodicoertige Woren, bei denen die frocht 
im Verhditnisse zum Werte coeniger in Betrodit kommt und 
onderseits eine Besdiddigung nodhrend des Tronsportes in hdherem 
ITla^e zu ffirditen isf, toerden ouf dem londioege oon 
Cottoro fiber Cettinje bezogen, der den Vorteil grd^erer 
Sicherheit und Sdinelligkeit besitzt. Skutori ist doher heute nodi 
der coiditigste Stopelplotz des montenegrinischen Handels, coenn 
oudi bereits in einem onderen Sinne ols frfiher. Wdhrend frfiher 
die Koufleute non Podgorica und die Beioohner der ndrdlidien 
Lifer des Skutari-Sees ebenso loie der albanische Oebirgsbauer 
im Bazar oon Skutori ihre €inkdufe besorgten und der Skutariner 
Zcoisdienhandel audi das ganze Geschdft nodi Sfid-ITlontenegro 
in der Hand hielt, ist er heute grd^tenteils auf die Spedition 
beschrdnkt roorden. Podgorica hat sich bereits zu einem selb- 
stdndigen Handelsplatze oon nidit unbetrdchtlicher Bedeutung 
emporgesdiDDungen. Seine Koufleute stehen meist in direkten 
Beziehungen mit Triest und Italien, den Zcoisdienhandel noch 
den kleineren sfidmontenegrinisdien Orten im Gebiete des Sees 
und in der Ceta hat es grd^tenteils an sidi gerissen, ja sogor 
aus den benadibarten albanischen Grenzgebieten kommen die 
ITlalissoren oielfadi schon nodi Podgorica statt nach Skutori auf 
den ITlarkt. Flur der Bezugscoeg der Woren fflhrt nodi fiber 
Skutori, coo die Umladung aus den Eondren (Ruderbarken), 
Doeldie die Gfiter die Bojana hinaufbringen, in den Seedampfer 
zur Weiterbefarderung an die montenegrinisdien lifer des Skutari- 
Sees stattfindet. Bus dem Handelsplatze ist Skutori der Um- 
sdilagplotz fflr Sfid-ITlontenegro gecoorden. €benso geht die 
sfidmontenegrinische Bust uhr nodi fiber Skutori. Welchen Bnteil 
die Durdifuhr nadi und oon ITlontenegro am Skutariner Handel 
hat, zeigt die folgende, oom k. u. k. General-Konsuiat in Skutori 
ouf Grund der allerdings nicht immer ganz zuoerldssigen tfir- 
kischen Zollstatistik angefertigte Zusammenstellung: 
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Die 5teigerung der Durdifuhrziffern in den letzten drei Johren 
zeigt die f ortschreif ende €manzipationPodgoricas oom Skutn- 
riner Handel. Da^ diese €manzipation so pidtzlidi und in soldiem 
Umfong aufgetreten ist, hdngt teilcoeise coohl mit der oerdnderten 
Zollgesetzgebung ITlontenegros zusammen, too mit I. Jdnner 1904 
ein neuer Zolltarif mit roesentlich erhdhten Sdtzen in Kraft trot. 
Wdhrend bei den frOheren niedrigen Zdllen die Bequemlichkeit des 
€inkaufes in dem nahegelegenen Skutari die doppelte Belastung 
durch den tQrkisdien und montenegrinischen Zoll aufmog, courde es 
jetzt Dorteilhaft, direkt zu beziehen und coenigstens den tQrkisdien 
Zoll out diese Weise zu ersparen. 

fQr riord-HIbanien dagegen hat der Skutariner Handel 
seine olte Stellung behauptet. 

Rus der ITlirdita, aus den sieben Boiraks der Duka- 
djins am 5Qdufer des Drin und aus der Ober-Skutoriner ITlalcija, 
das ist dem Hadilande zmisdien dem ndrdlidien Drinufer und 
der montenegrinisdien Grenze, soroie aus den Ddrfern der Drin- 
und Bojanaebene kommen alltodchentlidi die Bouern zu ITlarkt, 
urn €rzeugnisse der Viehzudit und des fldierbaues zum Verkouf 
zu bringen und ihren Bedarf an Salz, Getreide, Kaffee, Kleidungs- 
mitteln, Sdiie^bedarf und allerlei eurapdisdien Waren einzu- 
kaufen. Der uollstdndige ITlangel eines Handelsstandes im 
Binnenlonde zroingt die Bergbemohner zu einer derartigen Regel- 
md^igkeit des marktbesudies, da^ er sogor zur DurdifQhrung 
Don €xekutionen ausgenQtzt rnerden kann. Wenn ein Hodildnder 
sidi dem Sprudie der Behdrden roidersetzt und seine Stammes- 
hdupter die Vollstreckung nidit durdifQhren, coartet man einfadi, 
bis der Sdiuldige oder £eute seines Stommes zu fTlarkte kommen 
und benOtzt dann diese Gelegenheit ihn entcoeder selbst ge- 
fongen zu nehmen oder fOr seine Stellung BQrgen in Getoahr- 
sam zu setzen. 

ITlit dieser mirtsdiaftlidien Rbhdngigkeit des gesamten 
Hodtlondes oon Skutari hdngt audi die gro^e politisdie Widitig- 
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keit dieser 5tadt zusammen. mit Redit ist die tflrkisdie Regierung 
eifersQditig auf das €mporbiahen oon Podgorica, dessen modisende 
Bedeutung ols Hondelsplotz fllr die ndrdlidien Teile der Skutoriner 
molcijo oudi sdion zu politischen HnnSherungsoersuchen ITlonfene- 
gros on die Bergstdmme dieses Gebietes gefflhrt hot, und ous dem- 
selben Grunde liegt es imeigensten Intcresse der TQrkei, den Bestre- 
bungenlTlontenegras entgegenzutreten, melche dorouf hinousloufen, 
Rntioori zum Hofen fQr Podgorica roie ftir Skutari zu machen und 
den ganzen nordalbanisdien Verkehr fiber seine Kfiste zu lenken. 
Diese Bestrebungen sind ein Glied in der Kette jener ITla^nahmen 
des ffirstentums, toelche ihm zu gelegener Zeit die Rusdehnung 
seiner Herrschaft fiber das ganze Becken des Skutari-Sees und 
domit ouch den ma^gebenden €influ^ auf die albanisdien Berg- 
stdmme bringen sollen. 

£s genie^t dabei oorldufig nodi die Unterstfitzung 
Italiens, dos durdi die fdrderung der montenegrinisdien Plane 
seine kommerzielle 5fellung in diesem Teile der Balkan-Halb- 
insel auf Hasten Osterreichs zu sfdrken hofft, gleidizeitig ober 
ouch lebhafte Rnstrengungen modit, seinen direkten Verkehr mit 
Skutari und seinen politischen €intlu^ in ftordalbanien zu heben. 
€s hat seine Dampferoerbindungen mit Skutari stdndig oerbessert 
und oermehrt und ist au^erdem hier roie in ITlontenegro bestrebt, 
durdi eifrige Pfiege seiner Handelsbeziehungen und durdi Be- 
teiligung an roirtsdiaftlidien Unternehmungen seine Interessen 
zu den oorherrsdienden zu machen. Osterreidi betindet sich ihm 
roie ITlontenegro gegenfiber in der Verteidigung. IToch ist der 
asterreichische Handel in Skutari der uorherrschende, mehr als 
50 Prozent der gesamten Cintuhr kommen aus Triest und fiume 
und audi politisdi ist unsere Stellung nidit ungfinstig, Doch ist 
zu betfirchten, da^ bei dem mangel an Rnteilnahme und €nt- 
sdilu^kraft, der uns im Gegensatz zu der Rfihrigkeit unserer 
Gegner ouszeichnet, Stfick ffir Sffick oon dieser Stellung oer- 
loren gehen roird. 
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6s ist hddiste Zeit, do^ unseren ]nteressen in diesem Gebiete, 
dds den SdilQssel zu ganz riord-HIbanien bildet, eine erhdhte 
Rufmerksamkeit zugeo>endet und an Stelle fortiodhrender V7er- 
handlungen und Cnndgungen die entsdilossene Tat gesetzt coird. 

III. Skularl und der Bojanoperkehr. 

Skutari ist eine Hafenstadt im Binnenlande; eine Grflndung 
uralter Zeit, oerdankt es sein £ntstehen an dieser Stelle dem Um- 
stande, da^ die schitfbare Wasserstra^e der Bojana — zugleidi 
die einzige der ganzen albanisdien KDste — hier den am 
coeitesten nadi Osten gelegenen Punkt erreidit. Denn der Skutari- 
5ee, dessen Bbflu^ die Bojana bildet, erstreckt sidi in norddst- 
lidier Richtung fast parallel zur ITleereskaste und liegt mit seinem 
ndrdlidien €nde bei Virbazar in der fuftlinie sagar iseniger 
meit Dom IReere entfernt, als mit seinem sUdlidien bei Skutari. 
Die Stadt bildet daher den dstlidisten Punkt des Parallelogrammes, 
das der See und sein Rbflu^ zum ITteere, die Bojana, mit der 
Kflste bilden. In den Zeiten primitiuer Sdiiffahrt konnten zcoeifellos 
die meisten Handelssdiiffe, die die Bdria befuhren, auf der Bojana 
bis nach Skutari hinaufkommen. Von hier erdffnete sidi die JTldglidi- 
keit roeiterer Sdiiffahrt flber den See bis on dessen ndrdlidies lifer 
und auf der anderen Seite ersdilossen sidi nach Skutari hin die Idler 
des albanisdien Hochlondes, liefen hier die Stra^en zusammen, 
meldie Idngs des Kiri und des Prani-that in die ITlalcija und Idngs 
des Drin bis hinliber nadi Prizren und dem flmselfelde fQhrten. 

Heute hat die Bojana als Schiffohrtsmeg oiel Don ihrer 
frQheren Widitigkeit eingebQ^t. Die Ursadie daoan liegt Dor 
allem in der oollstdndigen Vernachldssigung des flu^laufes. Die 
tOrkische Regierung unterlie^ jede, 'auch die besdieidenste ?Qr- 
sorge ftir die €rhaltung ihrer Sdiiffbarkeit oder fQr ihre V7er- 
besserung. So mu^te die Bedeutung der Bojana Don selbst 
abnehmen, je grd^er die RnsprQche murden, die bei dem zu- 
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nehtnendcn Tonnengehalt und Tiefgang der 5ohrzeugc on eincn 
der Scesdiiffahrt dienenden flu^lauf gcstdit tourden. Dazu kamen 
Raturereignisse, toelche die hydrographische Beschaffenheit der 
ganzen Gegend zum Rachteil der Sdiiffohrt grQndlidi oerdnderten. 
UrsprQnglich empfieng die Bojana ihr ganzes Wasser uom Skutari- 
See, ohne direkte ZuflQsse oon grd^erer Bedeutung zu besitzen. 
Der See roirkte dabei roie ein ungeheures Kldrbecken. Die Berg- 
strdme und Wildbddie, die sich — namentlidi am ndrdlidien Ufer 
— in den See ergie^en, lagern die mitgebrachten Gerdllmassen 
naturgemd^ ndchst ihrer mondung ab, so da^ hier eine fort- 
schreitende Hebung des Seebodens bis zur schlie^lidien Verlondung 
eintritt, mdhrend der Bbflu^ des Sees fast kein Gesdiiebe fflhrt. 
Infolgedessen mar damals die Bojana naturgemd^ ein flu^ mit 
geringer Sdiotterfahrung und ziemlich gleidimd^igem, meil ous 
dem ungeheuren Reserooir des Sees gendhrfem Wasserstande. 

Diese gOnstigen Verhditnisse nahmen jedodi ein £nde, seif 
die Bojana infolge der Verdnderung benadibarter flu^ldufe direkte 
ZutlQsse mit starker GerdllfQhrung empting. Der eine dieser Zu- 
flOsse ist der Kiri; er ist ein Wildbadi oon ziemlidier ITldchtig- 
keit, der ous den Bergen der ITlalcija kommt und trtther ndrdlich 
non Skutari sich direkt in den See ergo^.*) Rach seinem flustritt 
ous dem Gebirge hatte er die letzten 5 — 6 Kilometer seines Eaufes 
in durchaus ebenen Geldnde, roie es durdi die allmdhiiche \7er- 
landung und Vorsdiiebung des Seeuters entstanden roar, zurfld^zu- 
legen. Bei dem unentschiedenen Gefdlle dieses Uorlondes roaren 
\7erdnderungen des flu^bettes durdi Hodirodsser leicht mdglich. 
Run erdttnen sich aus dem Seebecken nach Stlden hin zroei flus- 
gdnge. Rlitten zroischen beiden liegt der f estungsberg non Skutari ; 
zroisdien ihm und den Steilhdngen des TaraboS, der einer Rlauer 
gleidi das sUdroestliche Ufer des Skutari-Sees begrenzt, haben die 

*) Cine Crinnecung an diesen alten Couf des Kiri lebt darin fort, 
da^ das ndrdlichste, nahe dem See gelegene Stadtoiertel oon Skutari 
immer noch Kiras hei^. 
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Gerodsser des Sees sidi ihren flbflu^ geschaffen: hicr ist der 
Durdibrudi der Bojana. But der anderen Seite ist der festungs- 
berg durdi eine etroa einen Kilometer breite ebene Tolsohle non 
den Busidufern der nordalbanisdien Berge getrennt. Diese Cflcke 
benutzte der Kiri, um, seinen ursprQnglidi mestcDdrts gegen das 
Seeuter gerichteten Taut oerdndernd, nach Sflden durdizubredien, 
so da^ er jetzt, den festungsberg umflie^end, sein Wosser und 
sein Gesdiiebe unmittelbor der Bojana zufflhrt. 

Die Verdnderung mag durdi unoerstdndige Wasserbauten, 
coie sie die Gingebornen zum Zmecke des ITlahlenbetriebes oder 
zur Becodsserung ihrer felder ausftthren, beschleunigt morden 
sein. Heute nodi toird der ursprQnglidie Cauf des Kiri durdi 
einen unterhalb DriSti abzeoeigenden, nodi den Orten Boksi 
und Drgoili fOhrenden Kanal bezeidmet. Das aus diesem Kanal 
flie^ende Wasser toird unterhalb DrgoHi zur Becodsserung der 
Welder in die Gbene abgeleitet, so da^ sein Bett sidi hier ooll- 
stdndig in kleine Gerinne aufldst und oersdicoindet. Im Sommer 
nimmt dieser mflhlkanal das ganze Wasser des Kiri auf. Das 
eigentlidie flu^bett ist oon Boksi on oollstdndig trocken, es sei 
denn, da^ ein Teil des Wassers unter den Sdiotter- und Gerdll- 
mossen, die das Bett in mdehtiger Breite anfQlIen, oersickert und 
seinen Taut unsiditbar roeiter oerfolgt. Im Winter und frdhjahr 
ist der Kiri durdi die Sdineesdimelze und RegengQsse stork 
gesdicoellt und fOhrt audi in seinem Unterlauf gro^e Wasser- 
massen.*) flls ein oerheerender Wildbadi tritt er in die Gbene ein. 

*) nach c'mem com 21. nooember 1898 dotierten Beridite der 
Konstantinopler Kai-Gesellschaft, deren Ingenieure die hydrographisdien 
Verhditnisse des Kiri, des Drin und der Bojana geprOft batten, betrdgt 
der Hochtnasser-Querschnitt an der alten Venezianerbrfleke oberhalb 
Skutaris 160 m', die mittlere Geschroindigheit 3' 16 m, mas eine Wasser- 
menge oon 505'6 m’ in der Sekunde ergiebt. Beim €influ^ des Kiri an 
der Brtlcke oon Bak7elik iDurde eine Wassermenge uon 550 m* in der 
Sekunde ermittelt. Das Gefdlle betrdgt in den lenten drei Kilometern 
oberhalb Bakfelik 3'62 m m Oder r2%,, die ndchsten 12'/, Kilometer 
stromauftodrts bis zur Venezianerbrfleke 35 m oder durckschnittlich312%<,. 
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dstlich Don Skutori, das er im RQcken ist sein Bett 

mehr als 1 Kilometer breit. Trotzdem bildet er fUr die Stadt 
eine stdndige Oberschmemmungsgefahr. Zu ihrer flbioehr murden 
im £aufe der Zeit oerschiedene Odmme — man zdhlt deren im 
Ganzen seeks — hergestellt. Da sie jedoch, roie im Oriente 
Qblich, ohne einen einheitlichen Plan und ohne ROdisicht auf 
die bereits oorhandenen Bauten erriditet murden, bilden sie 
keine geschlossene £inie, sondern lassen bedeutende £Q(ken. 
Sie oermdgen daher mohl den Rnprall des Hochmassers zu 
bredien, nidit aber sein €indringen in die Stadt zu oerhindern, 
deren Stra^en oft meterhoch Qberschroemmt merden. 

Die Starke Gerdllfahrung des Kiri, oon deren Grd^e die 
Uerschotterung seines Bettes das beste Zeugnis ablegt, mu^te 
naturgemd^ die Sdiiffahrtsoerhdltnisse in der Bojana mesentlidi 
oerschlechtern, nochdem der Kiri ihr direkter Debenflu^ geroorden 
roar. Rock bedeutender und oerderblicher roar jedodi der £influ^, 
den der Durdibrudi des Drin darauf Qbte. 

Der Drin ist der bedeutendste flu^ Dord- und ITlittel- 
Hlbaniens. Der Ursprung seines hauptsdchlidisten Quellflu^es, 
des mei^en Drin, liegt in der ITlokra Gora, dem ndrdlidien 
Randgebirge der ITtetoja. Rachdem er dieses Bedren in nord- 
sQdlidier Richtung durdistrdmt und dobei zahlreidie RebenflQsse 
in sidi aufgenommen hat, mendet er sick in der Rdhe non 
Prizren nach Westen, nimmt den Don SQden her kommenden 
sdimorzen Drin, den Rbflu^ des Ochrida-Sees out und durdi- 
bricht in gemaltigen ?elsengen die olbanisdien Gebirge. 

Bei Vaudenjs oerld^t der Drin, ous einem mdditigen 
felsentor heroortretend, das Gebirge, urn in die Cbene einzu- 
treten, die sick Don der Kfiste her zmischen den sUdmontene- 
grinischen Gebirgen (Rumija und TaraboS) auf der einen Seite 
und den Bergen der FRirdita auf der anderen in der anndhern- 
den 5orm eines Dreieckes landeinmdrts erstreckt. Diese Cbene 
roird oon drei geradlinigen Hiigelketten unterbrodien, die insel- 
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gleidi sidi aus ihr erheben und den Zusammenhang der 
Rumija und des TaraboS mit den mirditischen Bergen andeuten. 
Der erste und niedrigste dieser Hiigelrticken tnird nom Drin 
bei BuSati durdibrochen ; der zcueite jedoch, der, ITlali Kaka- 
riJit genannt, bis auf eine durchschnittliche Hdhe non 300 ITleter 
sich erhebt, zioingt den flu^ bereits nadi SQdosten auszuroeidten ; 
durch ein sumpfiges Tal, die Kneta Baldrins, non ihm getrennt, 
schiebt sich als drifter Dollkommen parallel uerlaufend an der 
KUste der ITlali Rencit nor und bildet an seinem sQddstlichen 
Cnde mit den Rusidufern der Gebirge non ITlirdita die Cnge 
Don RIessio, durch die der Drin sich Bahn bredien mu^, ehe 
er sein sumpfiges Delta und das ITleer erreicht. Im ganzen halt 
sich der Drin mehr am dstlidien Rande der €bene, ebenso roie 
die Bojana an dem mestlidien. Durch die ermdhnten HQgelrOcken 
roird sein Unterlauf geroisserma^en in drei Teile zerlegt. Der erste 
reicht oonUaudenjs bisBuSati, dieCbene durctiquerend, die sidi oom 
ITlali Borz und dem Doppelgipfel der Sita Hajmelit nach Westen hin 
ohne Unterbrechung bis an den festungsberg Don Skutari und die 
ihm gegenflberliegenden Htigein Don Brdica, die ^ortsetzung des 
ROckens Don BuSati, erstreckt. Der zroeite Teil durchflie^t die 
langgestreckte Cbene zroischen BuSati und dem ITlali Rencit, 
die toie in einen Hals in die €nge Don RIessio mOndet. Den 
dritten endlich bildet das Deltaland, unterhalb RIessios bis 
zur mundung. 

ITaturgemd^ ist das Oefdlle des Classes am stdrksten un- 
mittelbar nach seinem Rustritte aus dem 5elsentore Don Vaudenjs. 
Der Riickstau, den er on den HUgeIn Don BuSati findet, mu^te 
bei Hodimasser notaiendigermeise zu einer Qberschtoemmung 
der ZDoisdien dem HQgeIrQcken und Voudenjs gelegenen £bene 
fdhren. Da diese £bene nadh keiner Riditung hin ein bestimmtes 
starkes Gefdlle zeigt, lag, dhniidi toie beim Kiri, non jeher die 
Gefahr einer Verdnderung des flu^laufes Dor. Ruch hier roar 

dem flusse der kUnftigeWeg durch ITUihlkandle und Berodsserungs- 

s» 
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aniagen bereits getoiesen. Hahn fand im Jahre 1863 Idngs der 
Strafe oon Skutari nadi Uaudenjs nodi die Reste eincs gemauer- 
ten Kanals, der das Wasser des Drin zu den sogenannten 
mahlen des Pasdia in der Rdhe non Skutari gefflhrt hat, und 
idi selbst hdrte oon den Ceuten in Vaudenjs erzdhien, da^ ein 
ungesdiickt angelegter tTlahlgraben dem Wasser die Cinbrudis- 
stelle erdffnet habe. Qber den Durdibrudi selbst beriditet Hahn, 
der oier 3ahre darnach die Gegend besudite, folgendes:*) Jm Winter 
non 1858 bis 1859 fand der seit langem gefflrditete €inbrudi 
des Drin gegen Rordroesten in die Cbene non Skutari staff. Ztoei 
Winter lang stflrmten seine roilden fluten in der Cbene hin und 
her und riditeten dadurch gro^e Verheerungen an. Im dritten 
Winter grub er das Bett, in melchem nun jahraus, jahrein der 
der grd^ere Teil seiner Wdsser durdi die zmeieinhalb Stunden 
lange €bene flie^t, und sidi etcoas oberhalb der KiribrQdie im 
Bereich non Tabaki, dem am SUdabhange des ?estungsberges 
gelegenen Stadtoiertel oon Skodra, mit dem Kiri oerbindet, urn 
gemeinsam mit diesem in die Bojana sich zu ergie^en.“ Der neue 
?lu^lauf erhielt den Ramen Drin i oogel (kleiner Drin) oder 
Drinasa. Die flnroohner des unteren Drin betraditeten, roie Hahn 
roeiter mitteilt, den Durdibrudi als eine gro^e Wohitat, roeil sie 
durdi die Teilung der Gecoasser oon den graven Ubersdicoem- 
mungen befreit rourden, unter denen sie frOher zu leiden hatten. 
Dafflr roar nunmehr die Cbene non Skutari seinen Verroflstungen 
preisgegeben. Bei dem oollstdndigen IRangel an Ufersdiutzbauten 
rei^t der flu^ bei jedem Hodiroasser roeiter ins Hand hinein. 
Die mehr als einen IReter hohen Cehmufer, zroisdien die er 
sidi eingegraben hot, roerden unterroasdien und stQrzen ab, so 
da^ nadi jedem Winter das gerdllerfflllte flu^bett oerbreitert ist. 
flm besten Id^t sidi dies an den feldroegen Idngs des flusses 
beobaditen. Rls idi ooriges lahr out dem entlang des linken 

*) ]. G. D. Hahn; Reise durch die Oebiete des Drin und Vardar, 
Wien, Hof- und 5taatsdruckerei, 1867. 
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Drinasa-Ufers fahrenden fahrmege non Skutari nach Vaudenjs 
ritt, kam uns pld^lidi sdireiend und loinkend ein Hirten- 
junge entgegen und rief uns zu, oom Wege ab Qber einen ?eld- 
rain in das ndchste 5toppdfeld zu reitcn. Hier zogen sich bercits 
die ersten Spuren neuer Geleise, die alte 5tra^e bradi hinter 
der nddtsfen Biegung jdh am lifer ab, uon den Wogen unter- 
masdien und meggespait. Gleidigilfig und in sein Sdiicksal 
ergeben fdhrt der Bauer in soldiem falle ein 5ttidr mehr landein 
fiber das feld, ohne zu denken, da^ das ndchste Hodimasser 
mieder meiterei^t und ohne die Hand zur Gegencoehr zu rfihren. 

riodi schlimmer sind die Verhditnisse meiter stromabmdrfs, 
0)0 die Drinasa oereint mil dem Kiri in das Tal zmisdien dem 
festungsberg und dem Hfigel non Brdica eintritt, urn sidi mit 
der Bojana zu uerbinden. Die Bojana flie^t hier, nadidem sie 
sidi zmisdien dem festungsberg und dem TaraboS durchgezrodngt 
hat, hart an den felsigen flbhdngen des letzteren hin, dabei 
betrdgt ihr GetdII (nadi ITlessungen des Ingenieurs Panciera) nur 
0-15“/oo, jenes der Drinasa dagegen 2V«. Bei Hocho>asser oer- 
mag ihr Belt die Zutifisse nidit zu fassen; die folge daoon 
ist, abgesehen oon regelmd^ig miederkehrenden llberschcoem- 
mungen der ganzen Talsohle, die Bildung eines tdrmlichen Stau- 
bedrens unterhalb des festungsberges bei Baki!elik. ITlit solcher 
Gemalt strdmen die geschmellten Wasser der Drinasa diesem 
Bedren zu, da^ sie den Abtlu^ des Sees oollstdndig zurfickstauen, 
ja da^ die Strdmung im obersten Teil der Bojana sidt umkehrt 
und Drinmasser aus dem Becken oon Bakl!elik in den See ab- 
tlie^t, cDdhrend bei gemdhnlichem Wasserstande sidi hier der 
Hblauf des Sees mit den Gecodssern der Drinasa und des Kiri 
oermisdit und oereint mit ihnen durch die Bojana dem ITleere 
zugeffihrt roird.*) 

*) Der Quersdmitt des Drinbettes in der Cnge ober Vaudenjs 
betrdgt nach den ITlessungen, melche oon den Ingenieuren der Konstanti- 
nopeler Kai-Gesellschaft im lahre 1893 angestellt murden, bei gerodhnlichem 
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riach der ersten Gabelung bei Vaudenjs hat daher der Drin 
zu Hochroasserzciten eine zroeite bei Bak^elih. In die Bojono 
kommt dann flberhaupt kein Wasser aus dem See; ihr Unter- 
lauf, non der finmOndung der Drinasa angefangen, isf doII- 
stdndig mit Drinroasser gefollt und auch ihr Oberlauf loird zu 
einer JlbztDeigung des Drin nodi dem Skutorisee. Deutlich kann 
man dies an der fdrbung des Sees beobachten, dessen grau- 
grQnes Wasser zu solchen Zeiten sidi bis meithinaus in ein 

Wasserstande 173'2 m', bei Hochmasser 873‘5 m*. Die Geschmindigkeit 
ist bei Hochtsasser I'7I m, die Wassermenge daher rund 1500 m’ in der 
Sehunde. Cine ITlessung rodhrend des noDember-Hochtoassers im Johre 1896 
ergab gleichfalls eine Wassermenge Don 1508 m’. Dach einem Bericht des 
Ingenicurs Briot aus dem lahrc 1889 mdre bei fliedermasser der Quer- 
schnitt 65 m’, die Oeschmindighcit I '5 m, die Wassermenge 97 m’, bei 
den grdl^fen HodiiDdssern (nooember 1879 und 1886) sfieg der Querschnitt 
auf 1570 m’, die Geschmindigheit auf 2’5 m, die Wassermenge auf 3424 m“ 
in der Sekunde. Im allgemeinen kann man 1500 m’ als die regelmd^ig 
miederkehrende Wassermenge der herbstlichen Hochmdsser annehmen, 
das isf ungefdhr das flnderthalbfache der normalen Wassermenge der 
Donau bei Pest. Was die Verteilung der Gemdsser auf den alien Drin 
und die Drinasa betrifft, so reditfertigen die oorhandenen ITlessungen 
die flnnahme, da^ das Belt dcr Drinasa ungefdhr 1000 m* fa^t und da^ 
daher ungefdhr ztoei Driftel der Wassermengen, die bei Vaudenjs aus der 
Drinenge heroorbrechen, ihren Weg durch die Drinasa nehmen. Dazu 
kommen dann noch die ZuflUsse aus dem Kiri, die bei Hochmasser 500 
bis 530 m* ausmachen, soda^ bei den regelmd^igen Herbsthochmdssern 
ungefdhr 1 500 m* bei der BrUcke uon Baki!elik durchgehen. Bei mittleren 
Wasserstande betrdgt die Hdhe des Wasserspiegels unter der Brdcke 7’27 m 
liber dem flleere, der Wasser-Qucrschnift isf dann 350 m’. Bei Hochcoasser 
kann der Wasserspiegel bis auf 9' 19 m Qber dem meere steigen, ohne 
schddliche Qberschmemmungen zu oerursadien. Der Querschnitt betrdgt 
bei dieser Wasserhdhe 523 m’, mas bei einer Geschroindigkeit Don l'6l m, 
eine Wassermenge Don 859 m’ in der Sekunde ergibt. Steigt das Wasser 
fiber diese Grenze hinaus, so roird Bakfelik, die am Sfidabhange des 
festungsberges Don Skutari gelegene Vorstadt Tabaki soroie die Tal- 
cbene der Drinasa mehr oder roeniger hoch iiberschmemmt. Bnderseits 
bemirkt der Rfickstau der Bojana eine Qberflutung der unteren Stadtteile 
und des Bazars, in dessen tiefergelegenen Straken das Wasser zu solchen 
Zeiten ‘/, m hoch steht. 
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sdimufziges Gdbbraun Derdndert: eine folge des €instrdtnens 
lehmigcn Drininassers. 6ei starken Hoduodssern toird die Gegen< 
strdmung im obersten Teile der Bojana so stork, do^ es unmdglich 
ist, ein Boot oon Skutori stromobcDdrts bis Qber die Kreuzungs- 
stelle der Bojono und der Drinoso zu rudern. Dieser zeihoeise 
Wosserzuflu^ ous dem Drin und der RQckstou des 5eeroassers 
sind oudi die Houptursochen der storken SduDonkungen des 
Seespiegels, der im Winter und frQhjohre ungefdhr urn drei ITleter 
haher ist ols im Sommer, Die cointerlidien Hodimdsser, meldie 
die fitlsse und Wildbddie der umliegenden Gebirge oon alien 
Seiten dem See zufflhren, finden durdi die Bojono keinen Rbflu^, 
und heben doher den Wosserspiegel des Sees. Die folge ist die 
regelmd^ige Qbersdioiemmung und zunehmende Versumpfung 
seiner Lifer. )m Winter ist ein breiter Streifen Cond Idngs des 
nordastlichen Seeufers gonz unter Wosser; im Sommer bleiben 
nosse Wiesen zurtlck, die soures Gras trogen, so do^ die Grund- 
stfidre hier einen ou^erordentlich geringen Wert besitzen. Ahniidie 
€rscheinungen merden am montenegrinischen liter beobochtet. 
flu^erdem scheint audi die zunehmende Verschotterung der Bojana 
durdi den Drin und Kiri zur allrndhlidien Hebung des Seespiegels 
beigetragen und bemirkt zu haben, da^ er selbst lodhrend der 
trockenen 3ahreszeit hdher liegt ols frfiher. Diese Hebung des 
Seespiegels mird sdion seit oielen Jahren beobochtet. Buf einer 
der kleinen Inseln, die in der Bojana gegenQber dem Bazar liegen, 
sind nodi die fundamente eines oon einem frDheren \7ali er- 
bouten Sommerkioskes zu sehen. Heute befinden sidi seine 
ITlauerreste mehr ols sieben IRonate des Jahres unter Wosser; 
zur Zeit seines Baues, d. i. uor etmo 20 bis 30 Jahren, muf; 
jedoch die Insel oor Oberschmemmungen nodi uerhdltnismd^ig 
sicher gemesen sein. 

far die Sdiiffohrt hotte der Cinbruch des Drin die folge, 
do^ der £ouf der Bojono in zunehmenden Ulo^e oersandete. 
Die Stouung des Wossers in dem Bedren uon Bak^elik beroirkte. 
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da^ sich unterhalb seiner aus den Gerdllmassen, die Drin 
und Kiri in die Bojana lodlzen, eine Bank bildete. Die Uer- 
sdiotterung an dieser Stelle roird angeblidi audi durch eine 
felsbarre gefdrdert, die sidi zaiisdien den HQgeln nan Brdica 
und dem TaraboS quer Qber das flu^bett zieht. Das seidite 
fahnoasser, die starke Strdmung und Krfimmungen des flu^laufes 
madien an dieser Stelle die Sdiiffahrt besonders gefdhrlidi. Weiter- 
hin geht die Bojana eine Strecke long, im allgemeinen eine sQdlidte 
Riditung einhaltend, in mehrfachen Windungen durch die €bene. Das 
flu^bett roird breiter, die Strdmung schcodcher. V7or dem Dorfe 
mu2ani biegt der flu^lauf nach Westen urn, eine folge des 
Umstandes, da^ hier eine felsige HQgelkette, Suka Dajcit ge- 
nannt, die geradlinige fortsetzung des ITlali Kakarii!it, den Weg 
nach Sfiden oersperrt. In dieser Cegend liegf der flu^hafen 
Oboti, der €ndpunkt der fQr Seesdiiffe regelmd^ig fahrbaren 
flu^stredce. Hinter Oboti madit die Bojana einen gro^en Bogen 
nach Dorden, der sie mieder bis unter die Rusldufer des ToraboS 
bringt. Den ndrdlidisten Punkt dieser Schlinge bezeichnet der 
Ort Somrii!. Bei niedrigem Wasserstande im Sommer bildet er 
den Cndpunkt der Sdiiffahrt fUr Seesdiiffe, da zroischen Samrif 
und Oboti mieder eine grd^ere Sandbank liegt, melche die 
Sdiiffahrt behindert. Hinter Samric sdildgt der flu^ eine sUdlidie 
Riditung ein, die er, non einzelnen Windungen obgesehen, im 
allgemeinen bis zu seiner IROndung in die Hdria beibehdlt. £r 
durdibridit bei dem Dorfe Belaj zunddist den felsrQcken ITlali 
Dzflmtit, die fortsetzung des schon frQher genonnten ITlali Rencit. 
Hier soil in dem auf beiden Seiten non felsen eingeengten flu^- 
bette abermals eine felsbarre sich befinden, die fQr die Sdiiff- 
fohrt ziemlich gefdhrlidi ist. Vor etroa zehn Jahren sdieiterte 
auf ihr der Dampfer „Skutari“ der Oesellsdiaft Ragusea. Weiter 
stromabiDdrts erreicht die Bojana bei Sinjerkj die montenegrinisdie 
Grenze und non da an bildet der Talmeg des flukes die Grenz- 
sdieide zmisdien tdrkisdien und montenegrinisdien Gebiet. €ine 


Digitized by Coogle 



25 


Sumpfstrecke, die sidi Don Sinjerkj in sadtoestlidier Riditung bis 
zu einem Sumpfsee, dem Zogoisko Bloto hinzieht, sdieint on- 
zudeuten, do^ der fouf des flusses frtiher nodi dieser Riditung 
ging. Tatsddilich steht ouch der Zogoisko Bloto heute nodi durdi 
ein kleines fla^dien mit einer longgestreckten, tief in dos £ond 
einsdineidenden seiditen Eogune, -dem Hofen JTlileno, in Ver- 
bindung. Audi om linken lifer treten SQmpfe on den flu^ heron, 
die sidi bis on die Abhdnge des ITloli DzQmtit erstrecken. €in 
ziemlidi breiter Wosserorm, Vio ITlortebzo genonnt, bringt ihre 
Abmdsser der Bojono zu. Vielleidit stellt ouch er den Rest eines 
olten 51u^bettes dor, denn es ist nidit unroohrsdieinlidi, do^ dhn- 
lidie Kotostrophen, coie der Durchbrudi des Drin im Johre 1858 
in frQherer Zeit sich dfters obgespielt hoben. Die gro^en Sumpf- 
strecken om fu^e des flloli DzQmtit und im Tole non Boldrin 
zioisdien dem ITloli Kokori^it und dem HToli Rencit lossen die 
Vermutung gerechtfertigt erscheinen, do^ die Bojono oder der 
Drin ehedem gerodeous nodi SQden flo^ und, eine dhniidie 
Bifurkotion mie heute bei Voudenjs bildend, einen Teil der 
Gecodsser durdi dos Tol non Boldrin gegen Alessio, einen zmeiten, 
durch die iQcke zcoischen ITloli DzQmtit und ITloli Rencit in 
dem Don der Vio ITlortebzo bezeichneten Bette der heutigen 
•■Bojonomandung zufQhrte. Die IVohrscheinlichkeit dieser Annohme 
(Dird nodi dodurdi erhdht, do^ die €nge Don Beloj fQr den 
Abflu^ der GerDdsser ein ziemlidi storkes Hindernis bildet. Bei 
gemShnlidiem Wosserstonde liegt hier der Wosserspiegel 2-16 m 
Qber dem ITleer, der Wosserquerschnitt betrdgt 702 m', bei 
HoduDOSser steigt der Quersdinitt ouf 955 m’, der Wosserstond 
ouf 6 m Qber dem ITleer. Selbst menn mon onnimmt, do^ die 
WossergeschoDindigkeit trotz des geringeren Gefdlles dieselbe 
ist (Die in der Drinoso, coOrde nur der Durchlo^ einer Wosser- 
menge Don 1633 m* mQglidi sein, rodhrend on der BrQcke Don 
BokHelik ollein Dom Kiri und der Drinoso Qber 2000 m* der 
Bojono zustrdmen. Die folge doDon ist, do^ die in ihrem 
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flbflu^ gehemmten Wdsser sidi bei Oboti Dber die Cbenc aus- 
breiten und sie in einen roeiten See oeniiandeln, der oielleicht 
heute nodi seinen teilmeisen flbflu^ dutch die TQcke ztuischen 
ITlali Dzflmtit und moli Rencit nodi den SOmpfen der \7io ITlortebza 
findet. Unferhalb dieser Sumpfstredie geht der flu^Iauf abermols 
zroischen zroei kleinen HQgeIn dutch, hintet denen nddist 
dem Dotfe Rei!i das fahttuasset dutch eine cuandetnde Sandbank 
beengt roitd. Die ITUtndung des 51usses ist oon den Otten ^enkol 
(St. Dikola) am monfenegtinischen und Pulaj am ttitkischen Ufet 
flankietf, zroei atmseligen Ddtfetn in fiebtiget Sumpfgegend. 
V7on Senkol fflhtf Idngs des IReetes eine gute Strafe nach Dulcigno 
rodhtend non Pulaj nut ein sdileditet Reitsteig an det KUste 
bis rriedua geht. Die ITlOndung selbst ist in zroei Hauptatme ge- 
spalten, uon denen det roestliche gdnziidi uetsandet ist. fluch 
det dstlidie, dutch den die Hauptsttdmung geht, ist jedodi dutch 
eine mondungsbatte non au^etotdentlich roediselndet Beschaffen- 
heit uetlegt. Die Getdilablagerungen det Bojana und die Be- 
roegungen, die Wind und Wellen im Ufetsande hetootbtingen, 
tufen fottrodhtende Vetdndetungen in den Wassetstand- und 
Schiffahttsoethdltnissen hetuot, so da§ keine stdndige fahttinne 
sich bilden konn. Bei Sitokko ist die €in- und Rusfahtt aus 
det mUndung Qbethaupt unmdglich, do sie ungeschUtzt inmitten 
det getodlinigen fladikQstc liegt und dem flnptoll det Wogen 
Ddllig pteisgegeben ist. Dahet etroatten die ousfahtenden Dampfet, 
roenn Sitokko-Sturm einfdllt, zumeist in Pulaj bessetes Wettet, 
die auf det fahtt nach det Bojana Begtiffenen sudien in Rnti- 
oari Oder fltedua Zutludit. Oft ist out diese Weise der Verkehr 
tagelang eingestellt. .^hnliche Unterbrechungen tuft im Sommer 
der niedrige Wassetstand hetuot. Selbt fflr die uerhdltnismd^ig 
kleinen Dampfet, roeldie die Schiffahrtsgesellsdiaften „Ragusea“ 
und ,Ungaro-Kroata“ nadi der Bojana uerkehren lassen, ist 
dann die fahrt durdi die mondung schroierig oder unmdglidi. 
Die italienische Gesellschaft „Puglia“ hat ffir den Dienst zroischen 


Digitized by Coogle 



27 


medua und Oboti ein fahrzug oon ganz geringem Tiefgange, 
den Dampfer „)olanda“ eingestellt; dieser oermag die 5ahrt 
durch die ITlandungen noch unter Umstdnden zu machen. roelche 
die grd^eren Sdiiffe der dsterreidiischen und ungarisdien Unter- 
nehmungen bereits zum 5tilliegen und flbroarten zroingen, be- 
sitzt flber allerdings geringere Seetflchtigkeif. 

Die Bojana selbst roird non Seeschiffen regelmd^ig bis 
Oboti, bei niederroosser bis Samrif befohren. Die „Jolanda“ 
oermag toegen ihres geringen Tiefganges bei gOnstigem Wasser- 
stand sogar bis nadi Skutari zu kommen, Im allgemeinen ist 
jedoch der Uerkehr auf das tanden der Sdiiffe in Oboti eingeriditet. 
DieWaren toerden hier auf langsdinabeligeRuderbarken, sogenannte 
londren, umgeladen und auf diesen stromaufoidrts bis zum Zoll- 
haus in Skutari gebradit. Das Zollhaus liegt unmittelbar amW7asser 
am fu^e des festungsberges, eine kurze Strecke oberhalb der 
Bojanabrfldre. Die fflr Skutari bestimmten Waren merden hier 
ausgeladen, die DurdifuhrgQter fOr ITlantenegra gehen ohne 
Zollbehandlung mit den Barken toeiter an Bord des kleinen 
Dampfers, der den Verkehr auf den Skutari-See besorgt. flm 
lifer kann der Dampfer megen der geringen Wassertiefe und 
des Dollstcindigen mangels einer landungsbrficke nidit aniegen. 
€r ankert drau^en im See und es bedarf einer ungefdhr oiertel- 
stflndigen Bootfahrt, urn ihn zu erreidien. /ihniiche Verhdltnisse 
bestehen in den montenegrinischen landungspldtzen Plaonica 
(dem Hafen oon Podgorica) und \7irpazar. Die Waren, die in 
Skutari oon den Barken auf den Seedampfer Qberladen murden, 
mOssen daher hier abermals auf Condren ans Ufer gebradit 
loerden. Die mehrmalige Umladung, bei der mit den Waren 
nidit alizu zart umgegangen roird, erhflht naturgemd^ die Ge- 
fahr der Beschddigung; daher todhlen die Kaufleute non Podga- 
rica trotz der mesentlidi haheren Kosten fflr roertoollere OQter 
immer nodi den Condcoeg oon Cottoro fiber Cettinje. Die Gefahr 
der Besdiddigung mird noch dadurdi gesteigert, da^ die Gfiter 
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bei feuchtem Wetter in den offenen Condren nur notdQrftig 
durdi Teerdedcen gegen die Rdsse gesdiQtzt sind. fOr den 
Transport non Oboti nadi Skutori treten nodi eine Reihe anderer 
flbelstdnde hinzu. Bei HodiiDasser stockt der Verkehr gdnzlidi, 
coeil es unmdglidi ist, mit den beladenen Ruderbarken gegen 
die Strdmung aufzukommen. Die Dampfer mflssen oft togelong 
iDorten, bis der Wosserstond den Uerkehr der Barken toieder 
gestottet und ihre €ntlodung mdglich modit. Die £ondrodschis 
(Borkenffihrer) natzen dies ouch coeidlidi ous, indem sie bei 
holbcoegs hdherem Wosserstond die fohrt oeriDeigern und nur 
gegen erhdhten Hohn sidi dozu bereit finden lossen. Wdhrend 
des Beiromfestes feiern sie gdnziidi, so do^ der Verkehr udllig 
unterbrodien ist. Flodi Sdilu^ der festzeit sind donn olle Barken, 
die nur oufgetrieben luerden kdnnen, fortrodhrend untenuegs, 
die Woren nodi Skutori zu befdrdern. 

Dies becoirkt toieder Hemmungen bei der Durchfuhr nodi 
montenegro. Denn zu geiodhnlichen Zeiten toorten die mit 
Durdifuhrgbtern beladenen £ondren in Skutori, ohne do^ die 
Woren im Zollomt ousgeloden coflrden, bis der nur dreimol 
loddientlidt oerkehrende Dampfer onkommt. Roch Beirom ist 
dies unmdglidi, meil die Barken mdchlichst rosdi entloden 
merden mOssen, urn fflr eine neue fohrt nodi Oboti frei zu 
merden. Die DurdifuhrgQter merden doher im Zollomt einge- 
logert und kommt donn der Dampfer, so fehit es toieder on 
Barken, die im Zollhouse ongesommelten Woren zu QberfQhren. 
Ru^erdem bildet die €rhebung eines Eogerzinses durdi die tdr- 
kisdien Zollbehdrden die Ursodie regelmd^ig loiederkehrender 
Streitigkeiten mit den ITlontenegrinern, roeldie die Reditmd^ig- 
keit dieser OebQhr nidit onerkennen. 

fflr die £rleiditerung des Verkehrs sind nidit die mindesten 
mo^nohmen getroffen. Dos fehlen oon £andungsbrfldten, die ein 
direktes Rnlegen des out dem Skutori-See oerkehrenden Dompfers 
gestotten coQrden, ist bereits ercodhnt morden. Die Rdumlidikeiten 
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des Zollhauses in Skufari sind unzuldnglidi. In Oboti besteht 
Qberhaupt keine Zollniederlage; die Schiffahrtsgesellsdiaffen 
haben hier im Strom ihre ITlahonen (Ciditersdiiffe) oeronkert, 
die sie zur Cinlogerung der Woren bis zur flnkunft der londren 
benOtzen. Sind die ITlahonen gefollt, so mu^ der Dompfer 
marten, bis die notmendigen Barken zu seiner Cntlodung 
kommen. Von Regulierungsorbeiten, Bezeidinung des fohr- 
mossers durch Bojen und Sdiiffohrtszeidien u. s. m., ist keine 
Rede. €benso fehlt jede telegrophische oder telephonisdie Ver- 
bindung Don Oboti nodt Skutori, so do^ im folle einer Ver- 
sdtiebung der flbfohrtszeit, roie sie bei ungQnstigem Wetter oder 
mangel on £ondren hdufig eintritt, eine rechtzeitige Verstdndi- 
gung der Rgentien in Skutori ousgeschlossen ist. Der Kopitdn 
fahrt einfoch ab, roenn er mit dem Tdsdien seiner Hodung tertig 
ist und der Passogier mu^ entmeder mdhrend der gcnzen Douer 
der Verspdtung in Oboti sitzen und marten oder riskieren, das 
Sdiiff zu oersdumen, da in der flgentur keine Ruskunft fiber 
die Zeit seiner flbfahrt zu erhalten ist. 


IV. Der Hafen pon San Giovanni di Illedua. 

Ostlidi der Bojana-mfindung schneidet zmisdien dem mali 
Rencit im ITorden und dem Kap Rodoni im Sfiden der Drin-Golf 
in das fond ein. Ursprfinglidi bededrte das meer zmeifellos audi 
die heutige Kfistenebene, so da^ der Golf dstlidi bis on den mali 
barf reidite und im Sfiden einen fjordartigen €insdinitt zmisdien 
den Bergen oon Kruja und dem mali Kfifsk, der fortsetzung des 
Bergzuges non Cap Rodoni, bildete. Die Rblagerungen des Drin, 
des mot und des ISmi, die alljdhrlidi mit ihren Hodimdssern 
massen Don Schutt und Gerdll aus den olbanisdien Bergen 
herunterffihren, haben den Hintergrund der Budit allmdhiidi 
mit Sdimemmland ausgeffilit, so do^ aus dem tief ins Pond 
reidienden fjord Don ehedem ein leidit gebuditeter Golf gemorden 
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ist. Dodi bildet er immer nodi, entsprediend der Riditung der ihn 
einsdilie^enden OebirgszQge, einen oon Oordroesfen nodi Sfld- 
osten gehenden 6insdinitt ins Westland, dessen gonzes Innere 
durdi das oorspringende Cap Rodoni gcgen 5irokko ziemlich 
gesidiert ist. Gleidizeifig ist der Drin-Golf der am coeitesten 
nadi Osten liegende Teil der fldria, deren KQste bis ITledua 
die Riditung oon riordroest nadi 5Qdost einhdit, non da an 
aber gegen Sfldroesten umbiegt. Der Drin-Golf ist der Sdieitel 
des Winkels, den die derart gebrodiene KQstenlinie bildet. Diese 
Cage bringt den Fladiteil mit sidi, da^ er der toten See au^er- 
ordentlidi stark ausgesetzt ist. Wenn es irgendmo in der fldria 
sttlrmt, drdngen sidi die toten Wellen in diesem Winkel des 
ITleeres und rufen eine Bemegung heroor, die namentlidi den 
Cadungs- und Idsdiungsarbeiten sehr hinderlidi ist. 

Durdi die Deltabildungen des Drin und des mat mird der 
Golf in drei Teile zerlegt. Der sQdlidiste, die Reede non Rodoni, 
bietet guten flnkergrund und oollkommene Sidierung gegen SQd- 
und SUdroestcoinde, ist dagegen alien oom Dorden kommenden 
Cuftstrdmungen oollkommen ausgesetzt. Sie mird non der Sdiiff- 
fahrt als Zufluditsort gegen Sirokka benOtzt, fQr den Verkehr 
kommt sie sdion deshalb nidit in ^rage, ooeil Don hier keine 
Wege ins Innere fQhren. Der mittlere Teil des Golfes zroisdien 
Drin und mat bildet die Budit Don Slinza, cdo im Sommer 
zahlreidie, mit der Holzausfuhr aus den nahegelegenen Waldungen 
besdidftigte Dulcignotensegler landen. fUr grd^ere Sdiiffe ist 
die Budit rnegen ihrer sumpfigen (ladiufer kein geeigneter 
finkerplatz. 

ridrdlidi des Drin, dessen Delta ziemlidi meit in das 
meer Dorspringt, greift der Golf roieder tiefer ins festland 
ein. fost geradlinig oerlduft seine FlordkOste non der Bojana- 
mondung in sQddstlidier Riditung, bis sie den Rbhang des mali 
Rencit trifft. Cine Strecke roeit begleiten diesen nodi sandige 
DQnen, dann treten seine felshdnge unmittelbar an das meer 
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heron, urn pldtzlidi bei der Spitze S. Giouanni nach Rorden 
zurQckzutreten und eine gegen SOden offene Budit oon on- 
ndhernder Dreiecksform zu bilden. Das Westufer dieser Budit, 
das durdi den zur Eandspitze S. Oionanni uorspringenden Teil 
des rriali Rencit gebildet ruird, uerlduft gegen Rorden. Das 
andere Ufer sdilie^t sich, dem Hauptzuge des Rlali Rencit 
folgend, in spitzem Winkel an. Rn dieser 5eite ist den Berg- 
hdngen ein sdimaler, nach SQden hin sich oerbreiternder 5treifen 
ebenen 5chcDemmlandes oorgelagert. fluch der innerste Winkel 
der Budit ist durch die Rblagerungen eines kleinen Wildbaches, 
der Don den Hdngen des Rlali Rencit herunterkommt, ausgeftlllt. 
Hier befinden sich die Hduser einer kleinen Rnsiedelung. £loyd- 
Rgentur, Sanitdt und Zollhaus sind an den Berghong der West- 
kQste hingebaut. Die Bucht ist ziemlich stark oersandet: eine 
folge der Sirokkostflrme, die das Gerdll non der Drin-IRttndung 
nadi Rorden tragen. \7or der £andspitze 5. Giooanni erstredrt 
sich gegen das Innere der Bucht bogenfdrmig eine gro^e Sand- 
bank, out der das Wasser so seidit ist, da^ nicht einmal Boote 
darliber hinoiegfahren kdnnen. Zroisdien dieser Sandbank und 
der £andspitze Iduft ein schmoler Hanoi non 1-3 Rleter Wasser- 
tiefe, der Booten und kleinen Sdiiffen die Durchfahrt gestottet. 
Grd^ere Schiffe mOssen, um ins Innere des Hofens zu gelangen, 
um das SQdende der Bank herumfohren und parallel dem £oufe 
des dstlichen Lifers in die Bucht eindringen, in der ein Streifen 
tieferen Wossers (6 — 9 Rleter) sidi fast bis in den innersten 
Winkel erstredit. Dodi roird diese fahrrinne nur oon den kleinen 
Bojano-Dampfern und den Dulcignotenbarken benOtzt. Grd^ere 
Dampfer meiden die finfohrt, meil sie nidit gendgend Spielraum 
fflr ihre Becoegungen haben. 

Schon das €inlaufen und Wenden ist bei der geringen 
Breite der tiefen fahrrinne fQr sie gefdhrlich. Ru^erdem fehit 
eine Rioa oder ein Rlolo, too sie aniegen kdnnten. Die beiden 
Dorhondenen hdlzernen £andungsbr(icken enden im seichten 
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Wasser und sind au^erdem so sduoadi gebouf, da^ nur Boote 
doron festmodien kdnnen. Hlle grd^eren Sdiiffe, selbst die 
Segelbarken der Kiistensdiiffohrt, mdssen in der mitfe der Budit 
Dor flnker gehen. 5Qr grd^ere Dompfer bcsteht dabei die Gefahr, 
do^ sie bei den Drehungen, die der Sdiiffskdrper an der flnker- 
kette ausftihrt, auf Grund geraten. Sie ankern daher am €in- 
gang der Budit sQdcodrts der Bank non San Giooanni. Der 
Rnkergrund ist hier mie im inneren Hafen sehr gut und audi 
gegen Winde bietet diese Bnkerstelle nodi ausreidiende Sidier- 
heit. Sie ist nur dem Ponente, der selten coeht, unmittelbar 
preisgegeben; in diesem falle ist allerdings das flnlaufen der 
Reede unmdglich. Der flnprall des Sirokko coird durch das Kop 
Rodoni, in dessen Sdiutzbereidi die Bai Don ITtedua nodi liegt, 
abgehalten und der Bora, die non den Rbhdngen des ITlali 
Rencit herunterstflrzt, ist sie nidit oiel mehr ausgesetzt als der 
innere Hafen. Dieser ist durdi die Spi^e Don San Giooanni und 
die Dorgeiagerte Sandbank audi gegen West- und SQdminde in 
hdherem ITla^e gesidiert. Weniger gflnstig sind die Verhdltnisse 
fflr die ein- und Russdiiffung der Waren. Bei dem ITlangel eines 
Rnlegepla^es mDssen Barken den Uerkehr der Sdiiffe mit dem 
Tande oermitteln. Bei stark bemegter See ist es ihnen unmdg- 
lidi, an das Sdiiff heranzukommen und an seiner Seite so 
long liegen zu bleiben, bis die Warenmanipulation beendet ist. 
Dies tritt namentlidi bei toter See oder Bora ein. Die Cloyd- 
sdiiffe der dalmatoalbanischen Cinie mOssen infolgedessen die 
fflr ITledua besfimmten Waren oft zroei Oder dreimal an dem 
Hafen oorbeifflhren, ohne sie Idsdien zu kdnnen. flbhilfe todre 
ziemlidi leidit zu trcffen, roenn man das Innere der Budit durdi 
Baggerung audi fflr gro^e Dampfer zugdngig machen und durdi 
Herstellung non ITlolen, Rioen Oder selbst nur besseren hdlzer- 
nen Piers an Stelle der bestehenden gebredilidien Eandungs- 
brflcken ein sidieres Canden ermdglidien toflrde. Wenn die Sdiiffe 
unmittelbar am ITloIo oder der Condungsbrflcke aniegen kdnnten, 
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(DOrde das Tdsdien der Waren fast immer mdglich scin, abgesehcn 
Don flusnahmefdllen, ojie starke Bora, die ja auch in Triest ein 
€inlaufen in den Hafen ausschlie^t. Wanschensroert codre ferner 
eine Verbreiterung und Vertiefung des kleinen Kanals zroisdien 
der Handspike non 5an GioDonni und der graven Sandbank. 
Dadurch toUrde bei Bora das Bnlaufen des Hafens gegen den 
Wind ermdglidit toerden, rodhrend die Sdiiffe ohne eine solche 
ma^regel non SQden her einlaufen mti^en und der Gefahr aus- 
gesefzt sind, durch den seitlidien flnprall der Bora aus dem 
Kurse und gegen die Bank getrieben zu toerden. Die Crrichtung 
eines Wellenbrediers auf dem oerbleibenden Reste der Bank 
coQrde oudi gegen die tote See und den Ponente sichern und 
die Reede in einem fast Dollstdndig geschfltzten Hafen oer- 
mandeln. Zum Schutze gegen neuerlidie Uersandung roQrde sidi 
Dielleicht audi der Bau einer oom Ostufer oorspringenden 
Diga empfehlen. 

Die Pandoerbindungen non ITledua lassen gleidifalls 
Diet zu CDQnsdien tlbrig. Wohl fdhrt eine ziemlich gut gebaute 
fahrstra^e fiber fllessio noth Skutari, doth ist sie on mehreren 
Stellen durch die Qbersdiroemmungen des Drin stark beschddigt und 
bei ungfinstigem Wetter ffir den Wagenoerkehr nidit zu benfitzen. 
Infolge der sdilechten Beschaffenheit der Strafe geht non den Waren, 
iDelche die thessalisdien und olbanischen Cinien des Tloyd und 
die Schiffe der Puglia nach ITledua bringen, nur der geringere 
Teil zu Ponde coeiter nach Skutari, das meiste coird zu Schiff 
nach der Bojano oerfrachtet. Die Gflter der Puglia bringt der 
Don ihr in ITledua stationierte kleine Dampfer „3olonda“ in 
regelmd^igen fahrten nach Oboti oder selbst nadi Skutari 
Die tloydgfiter dagegen bleiben oft CDOchenlang in nTedua liegen, 
denn das italienische Schiff nimmt sic nur nach ITla^gabe des oer- 
ffigbaren Raumesmitund die dsterreichisdi-ungarisdien Obotilinien 
laufen ITledua nur an, coenn stfirmisches Wetter sic an der Cin- 
fahrt in die Bojana hindert und zmingt, hier Schutz zu suchen. 
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V. Die Drln> und BoIana«Regul!erung und der Clsenbahn- 
bau niedua — Skutarl. 

Die Verheerungen, loelche die QbersdicDemmungen des Drin 
in der Cbene zroisdien Skutari und Vaudenjs jdhrlich heroor- 
braditen und die steigende Behinderung der Sdiiffahrt durdi 
die Versandung der Bojana fQhrfen toiederhoit zu Projekten der 
Regulierung beider 5lQsse. Seit ITlontenegro durdi den Berliner 
Vertrag in den Besitz grd^erer Uferstredren des Skutari-Sees 
gekommen ist, courde es gleidifalls an der ¥rage der Drin- und 
Bojana-Regulierung interessiert. Denn durdi die fortsdireitende 
Hebung des Seespiegels infolge der Versandung des Rbflusses 
CDurde oudi das montenegrinisdie lifer mit Persumpfung bedrohf. 
Ru^erdem ist die Bojana ftir das sQdlidie ITlontenegro die 
iniditigste Verkehrsader. 

Do der Berliner Vertrag tDr montenegro die nolle und 
uneingesdirdnkte freiheit der Sdiiffahrt auf der Bojana fest- 
stellte, bat sidi ihm audi eine Handhabe, auf die €rhaltung 
und Verbesserung der Sdiiffbarkeit des flusses zu drdngen, 
wdhrend anderseits die Pforte oielleidit gerade deshalb aieniger 
denn je geneigt mar, ernstlidi efcoas dafttr zu tun. Weniger 
ablehnend oerhielt sie sidi gegendber einer Regulierung des 
Drin, der sie sdion mit Rddisidit auf die Interessen der eigenen 
Beodlkerung keinen offenen Widerstand entgegensetzen konnte. 

Im Jahre 1880 rourde der Regierungs-lngenieur Cambert 
nach Skutari gesendet, urn einen Regulierungsplan auszuarbeiten. 
Die munizipalitdt oon Skutari nahm die Durdifiihrung der 
flrbeiten in die Hand. Zur finanziellen Sidierstellung des 
Unternehmens courde ein fonds geschaffen, dessen Grundlage 
eine oon der tflrkischen Regierung gemdhrleistete Suboention 
oon 10.000 Pfund bildete. Ru^erdem sollten ihm folgende 
6innahmen zuflie^en: Die einmalige Verdoppelung des Zehents 
Don dem in der €bene zcoisdien Skutari und dem Rleere 
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geernfefen ITlais im Betrage oon 90 Piaster ffir jede Pferdelast; 
eine einmalige loy.ige Besteuerung der magazine und Kauf- 
Idden im Bazar non Skutari; die Brflckenmaut fflr die Drin- 
und Bojana-BrQcke in Skutari und endlich eine flbgabe, die uon 
alien in Skutari zur £in- ader Husfuhr gelangenden Waren er- 
hoben toerden sollte. 

Diese Rbgabe rourde sonderbarerroeise nidit nadt dem 
Geroidit Oder Werte dcr Warcn, sondern mit einem bestimmten 
je nach der Warengattung zroisdien 1 — 10 Piastern sduoanken- 
den Betrag fOr jedes Kolli bemessen. man ging dabei non der 
Rnsicht aus, da^ die mit Dampfern in medua eintreffenden und 
Don dort zu Conde nodi der Stadt befdrderten Woren zum Zmeck 
ihrer Verladung out Tragtieren ohnehin in Kollis Don ziemlidi 
gleidibleibender Grd^e Derpockt n^Qrden. Von den GQtern, die 
out Barken nodi Skutari komen, njurden 55 Oka fQr ein Kolli 
gerechnet. fQr einzelne menige Waren trot die Bemessung der 
Rbgabe nodi der StQckzahl ein, so z. B. fQr Petroleum in Bledi- 
kisten, fQr Bretter, Balken, Kisten mit Zitronen u. dgl. 

Diese finanziellen ma^regeln murden durdi kaiserlidies 
Irade gutgehei^en und traten am 13. 3uli 1881 in Kraft. Da 
sidi ihre Wirksamkeit audt out die fremden in Skutari on- 
sdssigen Untertanen erstreckte, gaben sie zu diplomotischen 
Verhandlungen Rnla^, bei denen Osterreich-Ungarn den Stand- 
punkt einnahm, da^ Qsterreidiische und ungarische Untertanen 
kraft der bestehenden Kapitulationen zur £eistung der Rbgaben 
ohne Zustimmung ihrer Regierung nidit herangezogen merden 
kdnnten. mit RQcksidit out den gemeinnQtzigen Zmeck des 
Unternehmens murde diese Zustimmung erteilt, jedoch unter 
der Bedingung, da^ die Rbgabe lediglidi zur Bedeckung der 
Regulierungskosten Dercuendet und out eine bestimmte frist 
besdirdnkt toerden mQsse. 

Wegen der RusfQhrung der Rrbeiten toar die munizipalitdt 

Dcn Skutari mit dem itolienisdien Ingenieur Vicentini in Ver- 
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handiungen getreten, der dhnliche Rrbeiten in Ifolien und Ungarn 
mit €rfoIg durchgefahrt hatte und audi Qber die notmendigen 
Kapitolien zur finanzierung des Unternehmens oerftlgte. €r er- 
kldrte sich in seinem Offert bereit, die Regulierung des Drin 
gegen ein Pouschale non 35.000 Rapoleond’ors durdizuftlhren, 
eine zcneijahrige Gorantie zu Obernehmen und die Bausumme 
gegen eine 6*/,ige Verzinsung ouf fOnf }ahre hinaus oorzu- 
stredien. £s kam jedodi zu keinem Bbschlusse, da ein Kon- 
stontinopler Ingenieur namens fl. ITlanos mit einem billigeren 
Konkunrenzoffert auftrct und die tQrkisdie Regierung fOr sidi 
zu geminnen rou^te. €r oerband sich zur DurdifQhrung der 
flrbeiten mit der firma C. Hotter & Co. und im 3uli 1882 
ertoigte die Vergebung an diese Gesellsdiatt urn den Preis non 
23.000 riapoleondors. 

Rack den zur HustOhrung bestimmten Pldnen Camberts 
sollte am rechten Drinuter ein 7 Kilometer longer ouch die 
hdchsten Wasserstdnde nodi Oberrogender Crddamm gebaut 
merden, dessen Trasse, an den HQgeIn oon Bu$ati beginnend, 
ungetdhr parallel zum Bette des alten Drin gegen die Drinasa 
oerliet und diese etma 1 Kilometer unterholb ihrer RusmQndung 
aus dem Drinbette kreuzte. flu^erdem sollte die Drinasa un- 
mittelbar an ihrer flusmOndung bei \7audenjs durch eine 
I Kilometer lange Steinbarre abgesperrt merden, deren Krone 
jedoch roeit niedriger projektiert roar als jene des roeiter zurfldr- 
liegenden Hochroasserdammes, sodo^ sie bei mittlerem Hoch- 
roasser bereits Qbertlutet roerden mu^te. man dachte ottenbar 
durdi diese Steinbarre den unmittelbaren Hnprall des Hodi- 
roassers abzuroeisen und gleichzeitig durch das Qbersdiroemmungs- 
gebiet, das zroisdien ihr und dem dahinterliegenden hohen 
Damme den fluten preisgegeben blieb, grd^eren Hochrodssern 
Raum zur unsdiddlichen Rusbreitung zu gerodhren. Rus dem 
gleichen Grunde roar auch der Crddamm in einer Cntternung 
Don 500 bis 1000 nietern Dom Bette des alten Drin getOhrt 
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GDorden. Rm 4. August 1883 roar die Steinborre uollendet. Der 
€rddamm dahinter roies jedodi nodi gro^e Etidren auf und roar 
an der gefdhrlidisten Sfelle im abgesperrten Bette der Drinasa Qber- 
haupt nodi nidit in flngriff genommen, als am 8. Oktober 1883 
ein Hochroasser eintrat, roeldies die Krone der Steinbarre um 
0-9 meter Qberstieg. Die Steinbarre roirkte unter diesen \7er- 
hdltnissen roie ein Wehr; der darOber roegstflrzende Qberfall 
des Wassers erzeugte naturgemd^ an ihrer RQckseite eine flus- 
kolkung, ihre Grundlagen rourden unterroasdien und es bildete 
sich eine Bresdie, die sidi non Tag zu Tag erroeiterte. Im mai 
1884 betrug ihre Breite bereits 85 meter; nodi rodre es mdglidi 
geroesen, durdi mdglidist rasdie Rusbesserung des Sdiadens 
und energische fortfQhrung der Rrbeiten zur \7oIlendung des 
rQckrodrtigen Dammes das Werk zu retten. Che es jedodi dazu 
kam, fond der Unternehmer manos out einer fahrt oon der 
Bojana-mundung nodi medua, die er bei stOrmisdiem Wetter 
out einem kleinen ?lu^dampfer geroagt hatte, mit dem Sdiiffe 
den Untergang. Die Rrbeiten kamen hiedurdi gdnzlidi ins 
Stocken. 

Gro^enteils sdieint das mi^lingen des Unternehmens audi 
dadurdi uersdiuldet roarden zu sein, da§ man oersdumt hatte, 
fflr eine Rdumung des uersandeten alten Bettes und fUr die 
Herstellung eines geregelten ^lu^laufes mit genflgend uertiefter 
Sohle Sorge zu tragen. man glaubte dies offenbar der Wirkung 
des strdmenden Wassers ttberlassen zu kdnnen. Cs ist bezeidinend 
tDr die Rrt, roie die ganze Rngelegenheit betrieben rourde, da^ 
audi der im April 1884 oon der Pforte zur Prtifung der Sadi- 
lage entsendete Ingenieur diesen Umstand keiner Beoditung 
roert fond. Cr besdirdnkte sidi out den Vlorsdilag, an Stelle einer 
doppelten Sperre einen einzigen, audi den hddisten Wosserstand 
Dberragenden Damm oon gehdriger Widerstandsfdhigkeit und 
Versidierung gegen die Cinroirkungen des Hodiroossers herzu- 
stellen. Zu einer planmd^igen Wiederaufnahme der Rrbeiten kam 
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cs nidit. Infolgedessen erkidrten die V7ertreter der fremden ITldchte 
in Skufari am 12. April 1885 der Vilajets-Regierung, da^ die 
fremden Unfertanen und Schutzbefohlenen die fflr Regulierungs- 
zroecke dienenden Abgaben nidit meiter tragen mlirden. Die 
ursprQnglidi in Aussicht genommene Bausumme non 23.000 Aa- 
polean d'Or roar um diese Zeit bereits mesentlidi UbersdiriAen. 
1m ganzen maren fOr den Regulierungsfonds bis dahin folgende 
Betrdge eingegangen; 

napoleonsd'or 

1. Die Regierungssuboention non 10.000 Pfund . . II. 250- — 


2. Die einmalige Verdoppelung des mais-Zehents non 

3100 Pferdelasten zu je 90 Piaster, somit im 
ganzen 279.000 Piaster 2.607-50 

3. Die 1 oy.ige Steuer non den Bazarladen und lAagazinen 700- — 

4. Die Crtrdgnisse der ITlauten auf der Drin- und 

Bojanabrlidre mahrend der ganzen obgenannten 

Zeit mit 477.750 Piastern 4.465- — 


5. Cndlidi das €rtrdgnis der Abgabe non den ein- 

und ausgefOhrten Waren mit 771.644 Piastern 7.211-50 

26.234-— 

Die Gesamtsumme der €ingdnge des Regulierungsfonds 
Qberstieg somit das oeransdilagte €rfordernis um 3234 Aapo- 
leond’ors. Diese gro^en Opfer coaren can der Beudlkerung uallig 
nutzlos gebradit morden. Die ZurQcknahme der €inn)illigung 
zur €rhebung der Abgaben seitens der fremden ITlachte hatte 
das Unternehmen fOr die ZukunA seiner finanziellen Grundlage 
gro^enteils beraubt. ITlit RQcksicht auf die Beschranktheit der 
mittel, die hienadi fOr die Regulierung zu Gebote stonden, sdilug 
der Vilajefs-Ingenieur 5chneider oor, auf eine oollstandige Ab- 
sperrung der Drinasa Verzidit zu leisten und die alte Stein- 
barre zu einer Art uon Sporn auszugestalten, roelcher den Zioeck 
haben sollte, einen grd^eren Teil der Geioasser des Drin in sein 
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altcs Bctt abzudrdngen und glcidizeifig die GerdllfQhrung der 
Drinasa zu oermindern. Dcr Gedankc oerdient auch oom tedi- 
nischen Standpunkt grd^te Beaditung, da er den natQrlich ge- 
tDordenen Uerhciltnissen sich in haherem Grade ansdimiegf, als 
die Projekte, meldie eine nollstandige Zurtickdrangung des Drin 
auf sein altes Bett beabsiditigen. Cr rourde jedoch oerojorfen, 
ineil man derRnsidit mar, da^ das Bett der Bojana kaum hin- 
reiche, den Rbflu^ des Sees und den Kiri aufzunehmen. fUhre 
man ihm auch nur einen Teil der Gemdsser des Drin zu, so seien 
die fartdauernden Oberschmemmungen der tiefer gelegenen Stadt- 
teile und des Bazars nicht zu uermeiden. 

einen ganz neuen Weg zur Cdsung des Problems der Drin- 
regulierung schlug ein im Jahre 1889 can einer militdrischen 
Kommission ausgearbeitetes Projekt ein. €s plante die uoll- 
stdndige Verlegung des Bettes, das uon Vaudenjs geradlinig bis 
nach DajJi am Gjadri oerlaufen, sodann dem Bette dieses flusses 
ein kurzes Stflek rodhrend seines Durchbruches durch die HOgel 
Don Dajfi folgen und coeiterhin in leichtem Bogen bis zur \7er- 
einigung mit dem Bette des alten Drin gegenflber non Kakarif 
fortgefflhrt roerden follte. Der Zroeck dieses 1 7 km langen Durdi- 
stiches mar eine VerkQrzung des Drinlaufes urn 10 km und eine 
Verstdrkung des Gefdlles Don 0 64o/oo out lo/oo, modurch man 
eine rasdiere flbfuhr der Hodimdsser erzielen und mit einem 
geringeren Querschnitte auskommen zu kannen hoffte. Die Kosten 
murden mit 69.142 tOrk. Pfund ueronsdilagt. Dabei ist aller- 
dings, mie die kritisdie Besprechung des Projektes durch den 
Regierungsingenieur Briot heroorhebt, auf die Kosten der flb- 
dammung der Drinasa und des alten Drin, somie auf die au^er- 
ordentlidten technischen Schmierigkeiter dieser flrbeit keine RQck- 
sicht genommen; ferner murde bemangelt, da^ die Rbmessungen 
des neuen Bettes den zu ermartenden Hochmassermengen nicht 
entsprechen, und da^ die Kosten der €rdarbeiten oiel zu niedrig 
angenommen seien. Die richtiggestellten Kosten murden auf 
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186.252 tflrk. Pfund Dcronschlagt. Dos Projckt courde ouch nicht 
roeiter oerfolgt. 

In dhniidier Richtung beroegtcn sich die Vorschldge des 
Ingenieurs Poncicro, den die tOrkische Regierung beouftrogt 
hotfe, ein Projekf zur umfossenden Regulierung oiler Wosser- 
Idufe der Cbene oon 5kutori — des Kiri, des Drin und der 
Bojono — ouszuorbeiten. 6r sdilug oor, den Kiri entroeder mit 
einem KostenoufiDande non 12.300 tOrk. Pfund einzuddmmen 
Oder ihn in den nSee obzuleiten, roos Kosten im Betroge oon 
28.000 tQrk. Pfund heroorgerufen hdtte; dem Drin ein neues 
Betf oon 171/2 km Idnge zu sdioffen, roofOr er 164.000 tflrk. 
Pfund oeronschlogfe, und endlidi dos Betf der Bojono mit einem 
Kostenoufmonde oon 30.500 tflrk. Pfund ouszuboggern und zu 
regulieren. Die Gesomtkosten dieses Regulierungsprojektes be- 
zifferten sidi ouf 222.500 tflrk. Pfund. 

Die flufnohmen Poncieros bilden sdieinbor oudi die 
Grundloge dreier fllternotiDOorsdildge, die 1890 im ministeriurn 
fflr dffentlidie Bouten zu Kontontinopel oufgestellt lourden, do die 
Kosten seines Projektes unerschroinglich sdiienen. Der erste dieser 
Vorschidge bezeoeekt lediglich den prooisorisdien Schutz der Stodt 
Skutori gegen Qbersduoemmungen durch Crrichtung eines 4500 m 
longen Schutzdommes Idngs des Kiri, mit einem Kostenoufmonde 
oon 10.269 tflrk. Pfund und einer Schutzmouer gegen die Qber- 
sduoemmungen durch den Rflekstou der Drinosso, melche mit 
1 1.520 tflrk. Pfund oeronschlogt ist, sodo^ der Gesomtoufcoond 
einschlie^lich eines Postens fflr unoorhergesehene Ruslogen mit 
rund 23.000 tflrk. Pfund beziffert merden konnte. Dobei roird 
jedoch heroorgehoben, do^ diese Cdsung gegen die Qberschmem- 
mungen durch den Drin infolge der zunehmenden Uersondung 
des Bojono-Bettes und der €rhflhung des Seespiegels keine end- 
giltige flbhilfe schoffe. Die zroeite fllternotioe kombiniert die 
Rblenkung des Kiri in den See, deren Kosten ouf 1 5.000 tflrk. 
Pfund geschdtzt merden, mit der Crrichtung der bereits ercodhnten 
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Sdiutzmauer gcgcn die Oberschrocmmungen oon der Bojana her. 
Ihre Oesamtkosten roerden mit rund 28.000 tOrk. Pfund oeran- 
sdilagt. Die dritte niternatioe endlidi bezcoeckt eine umfassende 
Casung der ganzen frage und enthdlt folgende Uorsdildge: 1. flb- 
ienkung des Kiri in den See mit einem flufroande non 15.000 
fork. Pfund; 2. Crriditung eines Hochmasserdammes an beiden 
Ufern des Drin zmisdien den HQgeIn, roelche den umsdumen 
und Rdumung des flu^bettes, roobei als Kosten fflr die flb- 
ddmmung der Drinasa 44.000 tflrk. Pfund, fflr 74 km Sdiufz- 
ddmme an beiden Ufern 63.821 tflrk. Pfund, endlidi fflr die 
Rdumung des flu^betfes 21.000 tflrk. Pfund ueranschlagt murden. 
3. Die Regulierung der Bojana, fflr die 11.000 tflrk. Pfund ein- 
gestellt murden, soda^ sidi die Gesamtkosten dieser radikalen 
Cdsung auf rund 157.000 tflrk. Pfund gestellt hdtten. 

Im Jahre 1893 mendete die Soci^t^ des Quais, Dodrs 
et €ntrepdts d Constantinopel der Rngelegenheit ihre 
Rufmerksamkeit zu und lie^ eine Studie flber die Regulierung 
der flu^ldufe in der Skutariner €bene ausarbeiten, meldie jedoch 
ganz einseitig den Sdiutz der Stadt gegen Ubersdunemmungen 
zum Ziel hatte. Den Ingenieuren der Gesellsdiaft sdiien die 
Hauptursadie der Qbersdimemmungen darin zu liegen, da^ die 
Bojana infolge der €inengung ihres Bettes bei Belaj die oer- 
einigten HodicDdsser der Drinasa, des Kiri und des Skutari- 
Sees nidit abzufflhren oermage. Sie gelangten zu der Sdilu^- 
folgerung, da^ die Bojana gerade nodi fflr die Zufiflsse aus dem 
See und dem Kiri ausreidie, die Drinasa infolgedessen oailig 
abgesperrt merden mflsse. Zu diesem Zmecke nahm die Studie 
die Wiederherstellung der Steinbarre an der Rbzmeigung der 
Drinassa selbstoerstandlich mit der natigen Verstdrkung des 
Baues in Russidit. €in ^rddamm sollte die Barre an den alten 
Hochoiasserdamm oon BuSati ansdilie^en, der auszubessern und 
urn 60 cm zu erhahen rodre. Die Kronen der Steinbarre und 
des Verbindungsdammes sollten die gleidie Hahe erhalten, so- 
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da^ eine jedes Hochtoasser Obcrragende Dammlinie oon BuSati 
bis nach 5pasari quer durdi das trocken gelegte Bett der Drinassa 
gegangen mdre. Die Kosten der Herstellung dieser Bauten lourden 
mit 33.132 tUrk. Pf. odcr 753.000 frcs. oercnschlagt, mooon 
408.000 frcs. auf die Steinbarre, 210.000 frcs. auf den 
2100 meter langen Verbindungsdomm, 135.000 frcs. auf die 
Uerstdrkung und Crhdhung der alten Ddmme gerechnet tourden. 
Der zcoeite Teil des Projektes bezog sich auf die Regulierung 
des Kiri. Sein Bett sollte, soo)eit es im Rfld?cn der Stadt oer- 
lief, tells in einen gemauerten Kanal oercuandelt, teils zmischen 
Sdiutzddmme eingeschlossen merden. Die Kosten dieser Regu- 
lierung iDurden mit 144.892 tdrk. Pf. (2,540.000 frcs.) beziffert. 
Weitere flrbeiten maren nicht in flussidit genommen. 

Die Regierungs-lngenieure bemdngelten an diesem Projekte 
Dor allem, da^ es blo^ die Verhditnisse der 5tadt Skutari beachte. 
Das Cand stromabn>drts oon Vaudenjs merde dagegen der Qber- 
sdicoemmung preisgegeben, namentlich die reiche 6bene der 
Zadrima. Um diesen Ubelstand zu mildern, mQsse man oor 
allem die Rdumung des alten Drinbettes, das non zahlreichen 
Sandbdnken und baumbemadisenen Insein oersperrt mird, in 
das Projekt aufnehmen. Rach frDheren Schatzungen seien die 
Kosten dafOr 10.000 Pf. Wolle man das £and am unteren Drin 
Dollstandig sidiern, so mU^ten au^erdem noch 74 Kilometer 
Ddmme mit einem Kostenbetrage oon 63.825 Pf., ungerechnet 
die €xpropriationen, gebaut coerden und selbst, menn man sidi 
blo^ darauf beschrdnken molle, die €bene der Zadrima zu 
schlitzen, mQsse man 6000 meter Ddmme mit einem Rufmande 
non 5340 Pf. herstellen. Schon bei Beschrdnkung auf dieses 
mindestrna^ der Rrbeiten erhdhe sich der Uoransdilag fUr die 
Regulierung des Drin ouf 50.000 Pf. flls gdnziich oerfehlt roird 
der Regulierungsplan fOr den Kiri bezeichnet. €r lasse den flbel- 
stand der unmittelbaren CinmQndung dieses flusses in die 
Bojana bestehen und ndtige au^erdem zur Rufmendung au^er- 
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ordcntlich hoher Kosten. Die Rbleitung des Kiri in den See 
rodre nicht nur eine roeit bessere Cdsung, sondern iDttrde audi 
menig mehr als den zehnten Teil kosten (ndmiich rund 15.000 
gegenQber 144.892 tiirk. Pf.). 5flr die Uerbesserung der Schiff- 
fflhrtsoerhdltnisse auf der Bojana sei in dem Projekte gleidtfalls 
nidit Sorge getragen. 

Diese Bemdngelungen sind namentlich deshalb interessant, 
coeil sie zum ersfenmal auf die nota>endigkeit eines Schutzes 
der am unteren Drin gelegenen fruchtbaren Gebiete und auf 
die Cefahren hinmeisen, die aus einer unzmeckmd^igen Regu- 
lierung fOr diese ermadisen kdnnen. In dieser offiziellen Kritik 
des Projektes der Quoi-Gesellsdiaft sind auch bereits die Grund- 
zflge der BeschlUsse enthalten, toelche eine im frOhjahre 1895 
zur Prflfung der uorliegenden Projekte berufene Kommission 
im ministeriurn fQr dffentliche flrbeiten zu Konstantinopel 
fa^te. Beim Kiri enfsdiied sie sich fQr die direkte Rbleitung 
des flusses in den See. Sie ordnefe die Herstellung eines Detail- 
projektes fQr den Bau eines 10 ITleter breiten, auf beiden Seifen 
in einem Rbstande uon 84 ITleter non seiner ITlitteladise durdi 
Ddmme begleiteten Kanals an, roelcher uon dem bestehenden 
Kiri-Bette oberhalb der Stadt abzmeigen und in den See fahren 
sollte. Die roeitere Uertiefung des ztoischen die beiden Ceitddmme 
eingesdilossenen Bettes glaubte man den Geiodssern des Kiri 
selbst Qberlassen zu kdnnen. Die Bbsperrung des alten, im 
RQcken der Stadt sich hinziehenden Kiri-Bettes sollte durdi einen ' 
mit Steinen gefllllten 5asdiinendamm gesdiehen. In der frage 
der Drin-Regulierung besdirdnkte sich die Kommission oor- 
Idufig auf cine Besdilu^fassung Qbcr die flrbeiten, die im fln- 
sdilusse an die oorhandenen Reste bestehender Bauten zcoischen 
Vaudenjs und Pistuli ausgeftthrt roerden sollten. Sie besdilo^, 
den Vorschldgen der Quai-Gesellschaft folgend, den sfromabmdrts 
gelegenen Kopf der im lahre 1883 erriditeten Steinbarrc mit • 
dem Sdieitel der Kuroe des im selben Jahre erriditeten Hoch- 
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coasserdammes oon BuSati durch einen €rddamm zu oerbinden 
und beide Ddmme durdi eine entsprechende Uersichcrung und 
€rhdhung auch gegen die grd^ten Hodio>dsser CDiderstandsfdhig 
zu machen. Die damals bereits auf 200 ITleter erroeiterte Bresche, 
roelrfie der Drin in die alte Steinbarre gelegt hatte, sollte oor- 
Idufig offen gehalten loerden, bis der Dammbau uollendet, somie 
die Barre auf beiden Seiten der Bresche loieder hergestellt und 
auf die gleiche Hdhe coie der Oamm gebracht sein cnOrde. Dann 
erst sollte unter BenQtzung der frockenen Jahreszeit an den Bb- 
schlu^ der Bresche gegangen luerden; um das gegenQberliegende 
Ufer zioischen Vaudenjs und Pistuli oor UberschtDemmungen und 
Wassereinbrtldien zu sidiern, ordnefe die Kommission die Cr- 
richtung eines Schutzdammes unter mdglichster BenOtzung der 
Dorhandenen, Idngs des Drinufers sich hinziehenden 5tra^en- 
ddmme an. 

Trotz dieser BeschlQsse kam jedodi die flngelegenheit auch 
in den ndchsten Jahren Qber das Stadium der Verhandlungen 
und Vorarbeiten nicht hinaus, roobei das Projekt der Drin-Regu- 
lierung noch mesentliche Verdnderungen und Crmeiterungen er- 
fuhr. In seiner gegenmdrtigen ¥orm fu^t es auf den oom In- 
genieur Raooti in den Jahren 1896 — 1899 durchgefohrten 
flrbeiten. 

Cs zerfdllt in drei Hauptteile, deren erster die Dammbauten 
am rechten Drinufer zmischen BuSati und Spasari zur Rbsperrung 
der Drinasa umfasst, mdhrend der zroeite die Uferschutzbauten 
am gegenOberliegenden Ufer zmischen Uaudenjs und Pistuli, der 
dritte die ITla^nahmen zur Sicherung des unteren Drintales gegen 
die Uerheerungen der Hochmdsser betrifft. Die Rbsperrung 
der Drinasa soil, dhniich roie in den frflheren Projekten, 
durch eine on der alten Stelle errichtete Steinbarre non 1 278 m 
Hdnge bemirkt merden. Rn ihr unteres €nde schlie^t sich ein 
€rddamm, der die Verbindung mit dem alten Hochroasserdamm 
Don BuSati herstellen soil. Da jedoch die €rfahrung gezeigt hatte. 
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da^ die sdiarfe Kuroe, die dieser Damm bei detn Dorfe Stoika 
machte, Dom HochtDasser zu stark angegriffen courde, dnderte 
man die Richtung des Verbindungsdammes. €r trifft den alten 
Damm nidit mehr am 5dieitel der Kuroe, sondern sdineidet ihn 
bereits frOher, urn dann in fladiem Bogen meiterzulaufen und 
erst stromabmdrts non Staika endgiltig an den alten Damm an- 
zusdilie^en. Der neue Damm zeigt somit eine oiel flachere KrUm- 
mung als der frOhere und Id^t audi ein meit grd^eres Qber- 
sdimemmungsgebiet zmischen sidi und dem flu^bette often. 
Seine Gesamtidnge bis zum Rnsdilu^ an den alten Damm be- 
trdgt 3-5 km. In der meiteren 3-22 km langen Strecke bis zum 
?u^ der Hagel oon BuSati besdirdnken sidi die Rrbeiten auf 
Rusbesserung, Verstdrkung und €rhdhung der alten Dammbauten. 
Der ganze Damm, soroie die Steinbarre sollen eine soldie Hahe 
erhalten, da^ sie jedes Hochroasser Qberragen und an der Vorder- 
mie on der RQckseite durch Steinpflasterung oder fasdiinen gegen 
die Wirkungen des HochcDassers, mie der hinter dem Damm sidi 
sammeinden niedersdilagstDdsser gesdiQtzt merden. fQr die Rb- 
fuhr der letzteren nadi dem RQckgang des tiodiiDassers sind 
RbfiOsse mit outomatisdien UersdilQssen oorgesehen. Die Durdi- 
fahrung des Baues ist in der Weise gedadit, da^ zuerst der 
€rddamm oon BuSati bis zum Drinasa-Ufer hergestellt und 
dann mit RusnQtzung der trockenen Jahreszeit in mdglidist be- 
sdileunigter Rrbeit die Steinbarre gesdilossen mird. Die Ruf- 
schattung der Steinbarre soil sdiiditmeise gesdiehen und gleich 
im Rnfang an ihrer RQckseite ein breiter Steinmurf angelegt 
coerden, urn zu oerhindern, da^ mie im Jahre 1883 ein mdhrend 
des Baues pldtzlidi eintretendes Hachmasser die Barre an der 
RQckseite untermdscht. 

Durch den Rbsdilu^ der Drinasa murde naturgemd^ die 
Sicherung des gegenQberliegenden flachen lifers zu einem Gebot 
der notmendigkeit, umsomehr als der Drin sekon heute, mo ihm 
das Bett der Drinasa noch offensteht, zmischen Uoudenjs und 
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miet in das Ccind eingebrodien ist und einen neuen Rrtn ge- 
bildet hat, der mit dem Gjadri in Verbindung steht. 1m falle 
der flbsperrung der Drinassa ohne gleidizeitige 5icherung des 
linhen lifers loflrde dieser Arm sidi zmeifellos oertiefen und 
einen gro^en Teil der Hochmdsser aufnehmen, soda^ dieselben 
Zustdnde, die man am redifen Liter beseitigen mill, am linken 
sidi in anderer form miederholen mOrden. Bemerkensroert ist, 
da^ das Projekt der tlirkisdien militdrkommission durdi die 
Bildung dieses Armes oon der Aatur teilmeise oermirklidit morden 
ist: ein Beleg daftlr, roie sehr es der Aatur entspricht. Die tflr- 
kische Regierung hatte ursprQnglich geplant, die Strafe non 
Vaudenjs nach Pistuli, die auf einem erhdhten Damm Idngs des 
alten Drin hinIduA, fflr die Herstellung des Ufersdiutzes auszu- 
nOtzen. Infolge ihrer zahlreidien, unregelmd^igen Krflmmungen 
ermies sie sidi jedodi als untauglidi fOr diesen Zmeck, soda^ 
an ihre Stelte ein Hodimasserdamm oon gleidier Hdhe mie der 
gegenOberliegende in das Projekt aufgenommen merden musste. 
€r beginnt an der Berglehne aber Vaudenjs, spend die Abzmeigung 
des Drin zum Gjadri und fahrt sodann an Aliet, Selkjet, KaHi 
und Pistuli oorbei bis an die £ehne der HOgel, die unterhalb 
dieses letztgenannten Ortes an den flu^ herantreten. \7or Selkjet, 
mo der Damm hart am Ufer gefdhrt merden mu^, um diesen 
Ort gegen das Hodimasser zu sdiQtzen, soli der linke Arm des 
hier sidi gabeinden flusses durdi einen spornartigen niederen 
Damm gesperrt merden, um das Wasser nadi dem rediten Arm 
obzudrdngen und seine Hauptstrdmung non dem hier stark ge- 
fdhrdeten Ufersdiutzdamme abzulenken. 

Die Absperrung der Drinassa und die finddmmung des 
flusses im oberen Teile der Skutariner €bene, zmisdien Vaudenjs 
und den HOgeln oon BuSati, oergrd^ert naturgemd^ die Qber- 
sdimemmungsgefahr fttr das ganze untere Drin-Tal und die frudit- 
bare €bene der Zadrima, die sidi am linken Drin-Ufer ausbreitet, 
ganz bedeutend. 
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€in Dollstandiger Sdiutz durch Hoduoasserdammc schien 
CDcgen der Kostspieligheit ihrcs Boues und ihrer €rhaltung un- 
Qusftthrbar. Bu^erdem bcsorgfe man oon der gdnzlidicr fern- 
haltung der Hadimdsser cine ungQnstigz ROdtinirkung auf die 
Tandroirtsdiaft, do dann audi die Befruditung der Welder durch 
die Schlcmmablagerungen des flusses aufhdren mOrde. ITlan 
entschied sich daher fQr die Crrichtung nur 1-5 ITlefer hoher, 
Qberflutbarer Damme, roeldie zu beiden Seiten des eigentlichen 
Gerinnes ein Oberschroemmungsgebiet, gecoisserma^en ein zroeites 
grS^eres flu^beet einschlie^en sollten, das fiir die flbfuhr 
kleinerer Hochroasser genflgte; bei haheren Wasserstanden mQ^fe 
allerdings eine Qberflutung der Ddmme und des dahinter liegenden 
Tandes eintreten; doch nahm man an, da^ sie unsdiddlich sein 
roerde, roeil der Hauptzug der Strdmung dem zmisdien den 
Ddmmen eingeschlossenen Bett nachgeben mQsse, soda^ die 
Gefahr einer Verlegung des flu^bettes oder der Gerdllablagerung 
auf der bebauten €bene ziemlidi ousgeschlossen sei. 

\7on diesen -Gesichtspunkten ausgehend, rourden fQr das 
untere Drin-Tal folgende Dammbauten oorgeschlagen : 

a) flm redifen Ufer des Drin: 

1. ein 1100 m langer Qberflutbarer Damm oor dem Dorfe 
Sokuj zum flbsdilufje der CQcke zcuischen den HQgeIn oon BuSati 
und BarbaluSi; 

2. ein 6580 m longer Qberflutbarer Damm, der on den 
HQgeln oon BarbaluSi nddist der Kirche dieses Ortes beginnen, 
parallel zum Bette des Drin bis zum Dorfe Kukli oerlaufen und 
hier an den Rbhang des ITlali Kakaricit anschlie^en sollte; 

3. ein Damm oon 2340 m Cdnge zum Bbsdilusse des Tales 
oon Baldrin zroischen dem ITlali Kakaricit und dem ITlali Rencit. 
Cr sollte ausnahmsioeise als nidit Qberflutbarer Hodiroasserdamm 
Don 3-5 m Hahc gefQhrt toerden, da das dahinter liegende 
sumpfige Tol kein merkbores Gefalle hat und infalgedessen der 
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Rbflu^ der Hodiodsser mit SduDierigkeiten oerbunden codre, 
©enn man ihncn den Cinfritt gestotten ©Urde. flu^erdem sollte 
der Qbersdi©emmungsdamm hier gleidizeitig als 5tra^endamm 
dienen. 


b) Rm linken Ufer des Drin: 

1. Cin 8000 m longer Oberflutbarer Damm, der am fu^e 
der HQgel non Baba ansetzt, nor dem Dorfe OramSi und hinter 
dem Darfe ZojSi oorbeifQhrt, an der mondung des Wildbadies 
Gjadri mit einer Kurue can 400 m Radius umbiegt und den 
Eauf dieses Wildbadies stromaufmdrts geht, bis seine ©agrecht 
gefQhrte Krone mit dem onsteigenden Boden des lifers zu- 
sommentrifft. Die Preisgabe des Ortes ZojSi ©ar not©endig, 
©eil die Berge am gegenflberliegenden rediten Ufer so nahc an 
das flu^bett herantreten, da§ die fohrung des Dammes oor dem 
Dorfe hier eine Verengung des ©eiferen Bettes out zroei Drittel 
seines sonstigen Querschnittes heroorgerufen hdtte; 

2. ein 14.380 m longer Oberflutbarer Damm, der am linken 
Ufer des Gjadri gegenDber dem Cndpunkte des oorhergehenden 
Dammes beginnt und am fu^ der Berge non flicssio endet. 

Im ganzen ©aren demnadi im unteren Drinthale Ober- 
flutbare Ddmme in der Cdnge non 30.060 m und ein nidit Qber- 
flutbarer Hoch©asserdamm in der tdnge non 2340 m geplant.*) 

*) Die iiberflutbaren Damme sollten bei einer Hdhe non I’S m an 
der Sohle 6'5 m, an der Krone 2 m breit ruerden, auf beiden Baschungen 
somie auf der Krone einen Steinbelag und auf beiden Seiten eine 2 m 
breite Steinberme erhalten, urn sie gegen Untermaschungen und Zer- 
starungen durch das darUber megfallende Wasser zu schatzen. Der Hoch- 
oiasserdamm uon Baldrin sollte Steinbelag und Berme nur auf der dem 
flusse zugeruendeten Seite erhalten, seine Hdhe sollte 3'5 m, seine Breite 
an der Krone 6 m, an der Sohle 16'5 m betrogen. Das Verhdltnis zmischen 
der Cange der Bdschungen und ihrer Basis cuurde mit I'S: 1 festgesetzt. 
Steinbelag und Bermen sollten in 0'333 m starhen Trockenmauermerh 
ausgefuhrt merden. Die Kosten maren fdr die Qberflutungsdamme mit 
34‘266‘25 ttlrhische Pfund, fflr den Hochmasserdamm uon Baldrin mit 
4317-46 tUrkisdie Pfund oeransdilagt, das Pfund zu 1 00 Piastem ge- 
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Die Wassermengc des Drin roar dutch neuerlidie ITlcssungcn 
rodhrend des Hachroassers uom nooember 1896 bei Vaudenjs 
mit 1508 m*, in der €nge oon fliessio mit 793 4 m“ in der 
Sekunde bestimmt roorden. Da der Gjadri zur selben Zeit dem 
Drin 193-4 m“ in der Sekunde zufOhrte, so blieb fUr den Drin 
allein eine Wassermenge non 600 m", die den Weg dutch das 
alte flu^bett an fliessio oorbei nahm, rodhrend rund 900 m’ 
dutch die Drinasa abstrdmten. Das eigentliche Gerinne des alien 
Drin oermag nicht mehr als 100 m’ zu fassen, soda^ oberhalb 
des Gjadri 500 m’, unterhalb der CinmUndung dieses Wildbaches 
rund 700 m’ sich Ober das Ufergeldnde oerbreiteten. Rach dem 
Projekte sollte die Breite des roeiteren ^lu^beHes, das dutch die 
Ddmme und die Uferhdhen bestimmt roird, oberhalb der Gjadri- 
rnundung 500 m betragen; bei einer mittleren Wassergeschroin- 
digkeit oon 0-93 m in der Sekunde ergibt dies ein 5assungs- 
oermdgen oon 702 m*. roozu noch die 100 m’ des eigenen 
(lu^gerinnes kommen, soda^ das roeitere Belt hier im ganzen 


fiir das laufende 
meter entfallen 

€rdanschiittung 
Steinbelag . . 
Berme .... 


bei dem einseifig ge- 
schiitzten Hochmasserdamm 
oon Baldrin 

39‘375 m’ = 98.4 Piaster 
2-1 . = 52.53 , 

0-666 . = 16.65 


rechnet. flis 6inheitspreis courde dabei angenommen: tar die €rdan- 
schQttung 2-5 Piaster, filr Steinbelag und Bermen 25 Piaster fflr das 
Kubikmeter. 

bei den beiderseitig ge- 
srhiitzten iiberflutbaren 
Ddmmen 

6-375 m’ = 15 99 Piaster 
, 2-466 , = 61-65 
. 1-332 . = 33-30 , 

9Qr die Bauten im oberen Drin-Tal (zmisrhen Vaudenjs und Pistuli einer- 
seits, socuie zmischen Spasari und Busati anderseits) sind die Kostenoor- 
anschldge nicht behannt. fluf Grand der flnsdtze fiir die Brbeiten im 
unteren Drin-Tal und der oben mitgeteilten Kostenberechnung der Kon- 
stantinopeler Kai- und Hafenbau-Gesellschaft kann man die Kosten fiir 
die flbsperrung der Drinasa und die Herstellung des Hochcuasserdammes 
Don Buiati und miet out rund 40.000 tiirhische Pfund schdtzen. Dazu 
kommt dann noch die flbleitung des Kiri nach dem Shutari-See mit 
einem mindestaufroand oon 15.000 Pfund, soda^ sich die Oesamtkosten 
mindestens auf rand 100.000 tUrkische Pfund Oder etroa 2 bis 2'/, mil- 
lionen Kronen stellen courden. 
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802 m’ in der Sekundc ohne Qbcrflutung der Ddmme und Ufer- 
geldnde obzufflhrcn oennddite. Flach flbsperrung der Drinasso 
und Vereinigung der gesamfen Wassermenge des Drin im alten 
Bette roerden sich daher bei gro^en Hochroassern 700 m* in 
der Sekunde flber die Damme nodi den feldern der Umgebung 
ergie^en, das ist um 200 m’ mehr als gegenmdrtig. Unterhalb 
des Gjadri betrdgt die Breite des flu^bettes 700 m, die mittlere 
Gesdiroindigkeit megen des geringeren Gefalles nur 0-76 m, die 
gra^tmSglidie Wosserabfuhr im eingedammten Bett (Gerinne 
und Obersdiojemmungsgebiet) 900 m* in der Sekunde. Der 
Wasserzuflu^ oermehrt sich hier um die Gemasser des Gjadri, 
der bei Hodiroasser 193 m* bringt, soda^ er im ganzen rund 
1700 m’ in der Sekunde betrdgt. €s oerbleibt somit ein Qber- 
schu^ Don 800 m* oder 100 m* in der Sekunde mehr als oor 
der Regulierung. Der Bericht der Regierungsingenieure meist selbst 
auf diese Versdilechteruung der \7erhdltnisse fQr das untere Drin- 
Tal und die €bene der Zadrima hin, hebt jedach demgegenQber 
heroor, da^ nicht alle Hodiroasser so bedeutende Hdhen erreichen 
und da^ die Rbdammung der Drinasa die Wassermenge und die 
Gemalt der Stromung im alten Drin-Bette bedeutend oermehren 
roerde, madurch oon selbst eine Vertiefung der Sohle des flu^- 
bettes und infolgedessen ein gesteigertes fassungsoermdgen 
zu Hochroasserzeiten herbeigefflhrt roerden mOsse. Qbrigens be- 
dQrfe es nur ciner Crhdhung der Ddmme um 50 cm, um fQr den 
Bbflu^ einer Wassermenge Don 1400 m* im eingedammten flu^- 
bett Raum zu sdiaffen. 

Dies der Stand der technischen Uorarbeiten im 3ahre 1899. 

Im folgenden Jahre rourden non der tUrkischen Regierung 
die ersten Schritte zur Verroirklichung des Projektes eingeleitet. 

mitte Oktober 1900 roandte sich ndmlich derVali non Skutari 
an die Beudlkerung mit der Rufforderung, €rkldrungen Qber eine 
neuerliche Beitragsleistung zur Drin-Regulierung abzugeben, in- 
dem er hinzufQgte, da^ die Regierung entschlossen sei, diesem 
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Unternehtncn cine Summc Don 36.000 tflrkisdien Pfunden zu 
roidmen, die aus den Prooinziolkassen der Vilajets TRonastir, 
Kossoodo und Jonino entnommen roerden sollte. Infolge dieser 
flufforderung traten Christen und ITlohainedaner zu gemeinsamer 
Beratung zusommen. Cs fonden mehrcre Versammlungen staff, 
an denen die mukfare, die Hadschas, ein grower Teil der Kauf- 
mannfchaff und zahlreiche Flofable, Christen mie ITlahamedaner, 
feilnahmen. Ulan entsdilo^ sich zu einem Beifrage non 16.000 
fOrkischen Pfunden, dessen Ceisfung auf oier Johre oerfeilf 
roerden sollte. 

Die Summe sollte durch Cinhebung einer flbgabe non 
den CDiditigsten Konsumartikein bei ihrem Cintritte in die Stadt 
aufgebracht roerden. fOr diesen Speziaizoll murde folgender Tarif 
aufgestellt, der ouch deshalb bemerkenscoert ist, toeil ihm ein 
Voronsdrlag Qber das Crtrdgnis der Bbgabe beigefQgt ist, der 
einen ziemlidi zuoerldssigen ITla^stab fOr den Bedarf des 
Platzes geben dflrfte. 

Uerzeichnis der mit der 3*/oigen Zuschlagsteucr bclegten 
CinfuhrtDaren. 


Woren- 

gottungen 

Zuschlagsteucr 

Beildufiger 

Jahresbedarf 

frtragnis der 
Zuschlag- 
steuer in 
einem Jahrc 

Zucker . . 

10 

Piaster 

per Sack ~ I q 

7000 q 

70.000 Piast. 

Reis . . . 

6 

0 

0 0 

5000 . 

30.000 , 

Kaffe . . . 

20 

0 

0 n 

3000 „ 

60.000 , 

mchl . . . 

3 

0 

0 0 

4000 , 

12.000 „ 

Petroleum . 

5 

0 

» 'iafi 

15000 fdsser 

75.000 , 

Spiritus . . 

2 

0 

20 Para p. Oka 

15000 Oka 

37.500 „ 

BrannttDein 

1 

0 

20 „ . , 

20000 . 

30.000 , 

Wein . . . 

— 

0 

20 , 

60000 „ 

30.000 , 

€ssig . . . 

— 

0 

10 n , n 

40000 . 

10.000 . 





Summe . 

354.500 Piast. 
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Au^erdem sollten, roie in den Jahren 1881 bis 1884 die 
ITlautgelder der Bojana- und Drin-Brflcke dem Regulierungsfonds 
zugefQhrt coerden. )hr Crtragnis rourde mit 50.000 Piastern 
jdhrlidi Deranschlagt, soda^ jdhrlich ein Betrag non 404.500 
Piastern, in oierJahren somit eine Summe non 1,618.000 Piastern 
Oder rund 16.000 Pfundcn sichergestellt roar. 

Diese Beitragsleistung rourde jedodi im Hinblicke out die 
Crfahrungen, die man in den Jahren 1881 — 1885 gemadit hatte, 
an die ausdriiddiche Bedingung geknUpft, da^ die Regulierungs- 
arbeiten uon der Regierung nicht in eigener Regie besorgt, sondern 
an eine Unternehmung oergcben roerden. ferner rourde erkldrt, da^ 
man mit der €inhebung der Rbgabe erst beginnen roerde, roenn 
die flrbeiten tatsdchlich in flngriff genommen seien. Diese Be- 
sdilQsse rourden non dem Uerroaltungs-medsdili^ als der offi- 
ziellen \7ertretung der Stadt und des Candes genehmigt und so- 
dann dem \7ali offiziell mitgeteilt, der sie der Zentralregierung 
in Konstantinopel unterbreitete. 

Zu ihrer DurdifQhrung roar neuerdings die Zustimmung 
der fremden Staaten erforderlidi, denn zur Zahlung sollten die 
fremden Untertanen ebenso roie die einheimisdien Kaufleute 
herangezogen roerden und au^erdem stellte die neue Rbgabe 
nadi der Art ihrer Cinhebung eine €rhdhung des durdi die 
Kapitulationen festgesetzten einfuhrzolles oon 8% out 1 !•/, dar. 

Die Pforte scheint zunddist roeitere Verhandlungen mit der - 
Prooinzialregierung Qber die DurdifQhrung des Projektes und 
die Rrt der Kostendeckung eingeleitet zu haben. 

erst am 9. 3uli 1901 roendete sie sidi an die Botsdiaften 
der madite mit der ITlitteilung, da^ sie die notroendigen Rrbeiten 
zur ZurQckleitung des Drin in sein altes Bett durdizufohren und 
zu diesem Zroecke rodhrend eines Zeitraumes oon sedis Jahren 
Don der €in- und Rusfuhr in 5kutari, ITledua und Rlessio eine 
Surtaxe zu erheben beabsiditige. Sie ersuchte die Konsulate in 
Skutari anzuroeisen, do^ sie sidi der €inhebung dieser Hbgabe 
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nicht roidersetzcn mdgen. ITlif RQcksidit auf die Crfahrungen 
beim ersten Regulierungsoersuch ist es roohl begreiflidi, loenn 
man der Bngelegenheit non Seiten der ITlddite nur mit einiger 
Uorsicht ndher trot. In einer identisdien Rote uom 2. Rldrz ) 902 
teilfen die Botschafter der Pforte mit, da^ ihre Regierungen 
mahl geneigt seien, unter bestimmten Bedingungen ihre Zu- 
stimmung zur Cinhebung der Rbgabe zu erieilen, da^ sie aber 
Dor einer endgiltigen €rkldrung bestimmte FRitteilungen Qber die 
Hdhe der Rbgabe und Qber die Rla^regeln erhalten mU^ten, tneldie 
ihre mirklidie und aussdilie^liche Uermendung zu Regulierungs- 
zmecken sichern sollten. In ihrer Rntroorfnote com 31. IRai 1902 
legte die Pforte folgenden Tarif fUr die Rbgabe oor: 


Zucker 


fQr 1 Kilogramm 4 Para 


Kaffee „ 

Reis 
mehl 

Branntcuein „ 

Spiritus 
Wein . 

essig 

Petroleum fur eine Kiste 


= 33 Kilogramm . 


14 

3 

2 

20 

20 

20 

20 

200 


Zur Sidierung einer zmedegemd^en Vermendung schlug 
die Pforte oor, da^ cine unter dem Vorsitz des Vali oon 5kutari 
tagende und aus neun muselmanisdien und diristlichen Rlit- 
gliedern zusammengesetzte Kommission die €inhebung und Uer- 
mendung der Rbgabe Qbermadien solle. Rm Cnde jedes Rlonats 
solle der €rtrag oon dcr Kommission bei der Banque Ottomane 
hinterlegt roerden, roeldie Qber Rnmeisung des Vali die Rus- 
zahlung an die mit der DurdifQhrung der Rrbeiten betraute Ge- 
sellschaft fQr die jeooeils uollendeten Rbsdinitte des Regulierungs- 
roerkes besorgen solle, sobald die flbernahmskommission die kon- 
traktgemd^e RusfQhrung der Rrbeiten fesfgestellt haben coerde. 
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Urn die Bedingungen festzustellen, unter denen non 5eiten 
dsterreich-Ungarns auf die tflrkisdien WQnsdie eingegangen 
merden kdnne, hotte das k. u. k. ministerium des Au^ern schon 
im Jahre 1901 Verhandlungen mit den Regierungen beider 
Reidishdlften eingeleitet. Ihr Verlauf gestaltete sidi ziemlidi 
schleppend, da die forderungen der beiden Handelsministerien 
Don einnander abcoichen und teilmeise auch den Rnschauungen 
des ausiDdrtigen Rmtes coidersprachen. €rst am 19. Jdnner 1903 
konnte die k. u. k. Botschaft in Konstantinopel endlich die Rntmort 
auf die Rote der Pforfe Qberreidien. 5ie erkldrte die Zustimmung 
zur €inhebung der Rbgabe in der Dorgeschlagenen Hdhe und 
form und unter den non der Pforfe beanfragten ITla^nahmen 
for die Sidierung ihrer Vertoendung. Die Zustimmung rourde 
jedodi nur prooisorisdi und gegen jederzeitigen Wiederruf erteilt; 
ferner rourde als Bedingung gesetzt, da^ die Rbgabe erst einge- 
hoben roerden dQrfe, roenn die Rrbeiten tatsdchlich begonnen 
iDorden seien. Cndlidi rourde die Rufmerksamkeit der Pforfe darauf 
gelenkt, da^ die Rusdehnung der Regulierung auf die Bojana 
im Jnteresse der Schiffahrt dringend notroendig sei, und gleidi- 
zeitig das Redit Osterreich-Ungarns auf freie Schiffahrt auf den 
tflrkischen flQssen nadrdrQcklidi betonf. 

Wahrend man auf diese Weise in Osterreich-Ungarn die 
Zeit mit der mOhseligen Qbermindung der inneren Reibungen 
oergeudete, toelche die Sduoerfalligkeit der dualistisdien V7er- 
fassung und des bureaukratisrhenRpparates mit sich brachte, roar 
man in Italien zur Tat geschritten. Schon am 24. Rugust 1901 
hatte das k. u. k. Generalkonsulat in Skutari beriditet, da^ ein 
Ingenieur der italienischen Schiffahrtsgesellsdiaft Puglia an der 
Bojana Studien fQr die Regulierung des flusses machte, toelche 
insbesondere die Herstellung und freihaltung eines ftlr grd^ere 
Sdiiffe fahrbaren Kanals an der mondung bezcoeckten. Cnde 1902 
Qberreichte sodann die Puglia der tOrkischen Regierung ein 
Konzessionsgesudi, fflr die Regulierungsarbeiten an der Bojana. 
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Sie machte sidi anheischig, den flu^ durch Baggcrungen an 
der mondung und an den Untiefen, die sich in seinem £aufe 
befinden, soroie durch Bnlegung non Durchstidien bei den 
KrQmmungen bis Skutcri schiffbar zu machen und oerlangte 
dafflr das Recht, oon den in die Bojana einlaufenden Sdiiffen 
eine GebUhr einheben zu dQrfen. Cine Cntscheidung fiber dieses 
Konzessionsgesudi ist bis jetzt nicht erfolgt, aber auch das 
Projekt der Drin-Regulierung scheint toieder ins Stocken geraten 
zu sein. Sdion im Jahre 1901 inurden die mit dem Studium 
des Projektes betrauten Ingenieure aus Skutari abberufen und die 
5pezialkommission, die zur Beratung der uerschiedenen mit der 
Regulierung zusammenhdngenden ^inanz- und Vermaltungstragen 
in 5kufari eingesetzt toorden roar, ist seit langem nicht mehr 
zusammengetreten. Crnstlidie Verhandlungen mit irgend einer 
Bauunternehmung rourden gleidifalls nodi nicht eingeleitet, ja 
nicht einmal ein Bedingnisheft aufgelegt. 

Rach den Konsulatsberichten beabsiditigte fibrigens die tur- 
kische Regierung die Brbeiten nicht in uollem Umfange des Pro- 
jektes Raooti durdizuffihren, sondern lediglich die Rbsperrung 
der Drinaso und die Dammbauten am rechten liter des Drin 
herzustellen. Dies geht auch daraus hemor, da^ die in Russidit 
genommene Bedediung nur 50.000 — 60.000 tfirk. Pfund aus- 
macht, rodhrend die Kosten der im Projekte oorgesehenen 
Regulierungsbauten mit rund 80.000 tfirk. Pfund zu oeran- 
schlagen sind. 

Oegen die Zroeckdienlichkelt des Projektes, nomentlidi in 
seiner reduzierten form, mfi^ten die schroersten Bedenken aus- 
gesprochen roerden. 

Zroeifellos rofirde der Rbbou der Drinaso eine furchtbare 
Oefohr fflr das ganze untere Drin-Tol bedeuten. Do§ der an 
mehreren 5tellen non Bergen eingeengte tout des unteren Drin 
die Wassermassen schon unter gerodhnlidien Verhdltnissen, un- 
eingeengt durch Ddmme und Schutzroehren, nidit zu fassen 
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oermochtc, toird am besten durdi die Tatsadie seines Durch- 
bruches gegen Skutari bin bezeugt. Seither hat der Drin sich 
noch einen driften flbflu^ geschaffen. Bei Hadiroasser flie^t 
ndmiich ein nicht unbedeutender Wasserarm zmischen Vaudenjs 
und mjet nach Sfldosten, um den Gjadri zu erreichen, 
einen kleir.cn Rebenflu^ des Drin, den dieser beim 
gleichnamigen Dorfe etroas oberhalb non Kakaric an seinem 
linken Ufer aufnimmt. flus der Oabelung bei Vaudenjs ist so- 
mit eine Oreiteilung getuorden. Tratzdem ist sdion bei 
einem Hochmasser »on md^iger Hdhe selbst der kleinste, dem 
Gjadri zuflie^ende Arm so tief, da^ das Wasser den Pferden 
beim Durchfurten bis Qber die Knie reicht. Der alte Drin kann 
dann Uberhaupt nur auf einer fdhre Qbersetzt roerden und die 
Drinasa strdmt in soldier Breite dahin, da^ sie dem fluge roie 
ein See erscheint. fllle diese Wassermassen in ein Bett uer- 
einigt und zroisdien Ddmmen eingepre^t, mQssen in den ihrer 
Obertlutung preisgegebenen tondstridien furchtbare Verheerungen 
anriditen. Wie aus dem Plane ersichtlich ist, reichen die projektierten 
Ddmme uon Vaudenjs nur bis zum 5u^e der HQgel uon BuSati. 
Die Sohle des Tales, das der Drin bei seinem Durdibruch durch 
diese Hilgelkette bildet, ist den fluten schutzlos preisgegeben. 
Die Orte Ranca, BuSati, PleSa-Zadrims und Skjezi, die hier teils 
an seinem Ufer, teils in der Talebene liegen, mO^ten bei der 
jdhrlidien Wiederkehr der Obersdituemmungen der Vernichtung 
anheimfallen. Das breite Tal oom BuSati cnilrde ebenso roie die 
€bene, die zroisdien dem gro^en Damm uon BarbaluSi und den 
am linken Ufer in einiger Cntfernung gegenQberliegenden HQgeln 
liegt, in einen fdrmlidien Stausee oerroandelt roerden, da die 
geplanten Ddmme roeiter stromabrodrts das 51u^bett so eng ein- 
sdilie^en, da^ die Wassermassen kaum genflgend Abflu^ finden 
dQrfteii. flufs sdiroerste gefdhrdet rodre endlidi fllessio, das an 
dem schmalen Durdibruch des Drin durdi die letzfe, seinem Eoufe 
zum ITleere entgegenstehende Bergkette liegt. 5dr die Beroohner 
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dcs untercn Drin-Tales, die der Durchbruch der Drinaso non dcr 
Gefahr der jdhrlichen Uberschroemmungen befreit hatte, roOrde 
ihr flbbau die Ruckkchr zur frQhcren unglQcklichen Cage bedeufen. 
Wenn, roie die tOrkische Regierung zu beabsichtigen sdicint, die 
Herstellung des Hochroasserdammes Vaudenjs-Pistuli und der 
Qbrigen Dammbaufen am linken Ufer unterlassen toerden sollte, 
ist fast mit Sidierheit oorauszusehen, da^ der zum Gjadri 
fQhrendeflrm desDrin zu einer neuenDrinasa roird und die fruchf- 
bare Zadrima denselben Uerheerungen preisgegeben sein roird, die 
der Strom jetzt in derCbene zroisdienVaudnjs undSkutari anrichtet. 
Bei dem gecoalttdtigen Charakter der Beodlkerung ist es im 
hddisfen Grade zroeitelhatt, ob sie die Preisgebung ihrer Wohn- 
sfdtten und felder gutcoillig dulden roflrde. Die ITldglichkeit eines 
gecoaltsamen Widerstandes gegen die Regulierungsarbeiten rodre 
dabei nodi das minder Bedenkliche; seiner kdnnte man Herr 
roerden. Weit schroerer coiegt die Getahr, da^ die Beodlkerung 
angesichts des drohenden Unheils zur Selbsthilte greift und die 
tertigen Ddmme durchstidit, urn dem Wasser, das ihre fluren 
bedroht, einen flbtlu^ nach anderer Richtung zu oersdiatten. 
Ob die tOrkische Regierung die 5dhigkeit besitzt, eine regel- 
md^ige und roirksame Qbertoadiung der nahezu 20 Kilometer 
langen Ddmme durchzufOhren, ist mindestens traglich. fluch 
toOrde die Unterhaltung der Dammbauten und ihr Schutz gegen 
die Cinmirkung des Hoditoassers tortrodhrende Rrbeiten und 
eine stdndige flutsicht ooraussetzen, die in der TOrkei etroas 
gdnziich Ungeroohntes ist, roie die mangelhafte Instandhaltung 
ursprflnglidi gut angelegter Stra^en zeigt. Da^ man bishcr nicht 
einmal imstande roar, einen jederzeit tahrbaren Weg non Skutari 
nodi ITledua herzustellen und zu erhalten, erroeckt zum mindesten 
keine gOnstigen flussichten fOr die Instandhaltung der Damm- 
bauten. Cin roeiteres Bedenken knOptt sich an die frage, roas 
mit dem an manchen Stellen mehr als einen holben Kilometer 
breiten Bette der Drinaso geschehen soil, fln seine Rustflilung 
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ist nidit zu denken. Von den roinferlidien Regengflssen und 
ollerhond kleinen ZuflQssen, die aus der €bene und non den 
HQgeln on seinen Ufern kommen, oon Zeit zu Zeit aufgefQlIt, 
mUrde es Ketten stagnierender Wasserlachen bilden, die im 
Sommer eine Brutstdtfe des fiebers mdren. So roQrde die Regu- 
lierung unter Umstdnden oon DerhdngnisDollen folgen fdr die 
ohnehin nidit sehr gidnzenden Oesundheitsoerhdltnisse der Oegend 
loerden. Ruch fOr die Schiffohrt out der Bojono mdren die 
unmittelboren folgen des Rbboues der Drinoso tDohrscheinlich 
ungQnstige. Der Rbflu^ des Sees ist heute durdi die Oerdll- 
oblogerung, die der Kiri und die Drinoso bemirken, stork uer- 
sondet und teilmeise oerstopft. Gegenmdrtig mird dieser Rochteil 
durdi die Wosserzufuhr ous der Drinoso teilmeise oufgehoben. 
nodi ihrer flbsperrung mCi^te der Wosserstond in der Bojono 
bedeutend sinken, so do^ es den Sdiiffen oielleidit un- 
mdglidi mdre, die zohlreidien Bdnke, die sidi in ihrem Coufe 
oudi unterholb Oboti gebildet hoben, zu possieren. €s molten 
ousgedehnte Boggerungen und Regulierungsorbeiten on der Bojono 
Dorgenommen merden, um diesen Roditeil oufzuheben und mdg- 
lichermeise mOrde es selbst donn nidit im mQnsdiensmerten ITto^e 
gelingen, die Schiffohrt ouch mShrend der trodienen Johreszeit zu 
sichern. Die hydrogrophischen Verhditnisse des Sees und seiner 
ZuflQsse sind noch menig erforscht. Oegenmdrtig betrogen die 
Sdimonkungen des Wosserspiegels zmischen Winter und Sommer 
drei meter, doch ist es unbekonnt, mieoiel dooon out die rQck- 
stouendeWirkung des Zusommenf losses der Drinoso und der Bojono 
und out dos finstrdmen des Drin-Wossers zurfidrzufQhren ist. 
Jedenfolls mird dieser Unterschied des Wosserstondes nodi dem 
Rbbou des Drin-Durchbrudies sich uermindern und es ist zmeifel- 
hoft, ob der See imstonde sein mird, ohne kOnstliche Stoumerke 
und Schleusen der Bojono ouch im Sommer genQgendes Wosser 
zuzufQhren. So uiel ist in jedem folle sidier, do^ der Regulierung 
des Drin eine solche der Bojono folgen mQ^te, menn nicht eine 


Digitized by Coogle 



59 


sdicoere Gefahrdung der Sdiiffahrt auf diesem flusse hcroor- 
gerufen roerden soli. Run hot die ttirkische Regierung bis jetzf 
gegenaber der Bojono-Regulierung immer eine ablehnende 
Halfung eingenommen. Sie flirditet, dabei die Gesdidfte ITlonte- 
negros zu besorgen und das €mporblQhen oon Podgorica auf 
Kosten der kotnmerziellen und politisdien Bedeutung Skutaris 
noch mehr zu fdrdern. €benso gro^ ist ihre Besorgnis, da^ die 
Regulierung der Bojana fremden Kriegssdiiffen die 5ahrt bis 
nodi Skutari ermdglidien und infolgedessen die Gefahr eines 
Cingreifens europdischer Rlddite an diesem empfindlichen Punkte 
des Reidies mesentlich steigern loQrde. 

€s ist daher coohl zu enodgen, ob der Dollstdndige Rbbau 
der Drinasa oirklidi der einzige und beste Weg zur Behebung 
der gegenrodrtig herrschenden Qbelstdnde ist. Socoohl mit'RQck- 
sicht aut das untere Drin-Tal, als auf die SchittahrtsDerhdItnisse 
in der Bojana mdre eine Cdsung oorzuziehen, coelche den Wdssern 
des Drin den Rbtlu^ nach zroeitacher Richtung sichern und auf 
diese Weise die Oberschioemmungsgefahr coesentlich mildern 
iDOrde. 

Cs ist ferner grunduerfehlf, die \7erhdltnisse der einzelnen, 
die Cbene non Skutari durchstrdmenden Getudsser gesondert 
behandeln und ihre Regulierung unabhdngig non einander durch- 
fflhren zu coollen. Rile bisherigen Regulierungspldne lassen die 
5rage au^er achf, ob die flbflflsse, inelche sich aus dem Becken 
non Skutari nach dem ITleere zu flffnen, far die aus den Bergen 
herunterkommenden HodttDdsser genOgen und ob nicht die fort- 
mdhrenden Oberschroemmungen und CaufDerdnderungen derflQsse 
in dem mangel hinreichender Hbflu^tore ihren letzfen Grund 
haben. Die parallelen Bergketfen des mali Rencit und mali 
KakariJ'it mit ihren fortsefzungen sdilie^en das Bedren oon 
Skutari roie Riesenddmme oom meere ab. Gegenrodrtig roerden 
far die flbtuhr der Gerodsser nur zroei Durchbruchstellen benutzt: 
die €nge oon Bela] und jene oon RIessio. Die hdchste Eeistungs- 
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fdhigheit dcr Cngc oon Beloj ist 1635 m* in der Sekunde. Sie 
murde bei einem Wasserstande oon 4 m Uber dem gecodhnlidien 
erreicht, roohrcnd dcssen die gonze €bene oberhalb der €ngen 
in einen 5ee oennandelt roar und der Bojona oon ihren oer- 
schiedenen ZuflQssen — dem See, dem Kiri und der Drinaso 
— eine Wassermenge oon 2000 m* in der Sekunde zugefQhrt 
rourde, doppelt so oiel ols das Bett des flusses bei Oboti ohne 
Qberflutung der Lifer zu fassen oermag. man dOrfte daher eher 
zu hodi ols zu niedrig greifen, roenn man annimmt, da^ die 
grd^te Wassermenge, roelche die €nge oon Belaj befdrdern kann, 
ohne da^ Stouungen und Oberschroemmungen oberhalb ihres 
€inganges auftreten, 800 bis 1000 m* in der Sekunde sind. 
50r den Drin bei fliessia rourde die grd^te Wassermenge — 
gleidifalls zur Zeit einer Qberschroemmung — mit 800 m* be- 
stimmt. Die Heistungsfdhigkeit beider Durdildsse zusammen 
roird daher roohl kaum mehr ols hddistens 1600 bis 1800 m’ 
ausmachen. OemgegenQber betragen bei den regelmd^igen Herbst- 
hochrodssern die ZuflQsse des Bedrens oon Skutari: 

aus dem Drin bei Vaudenjs .... 1500 m‘ 


aus dem Kiri 500 „ 

aus dem Gjadri 200 ,, 

zusammen also 2200 m* 


Duzu kommt nodi der Dbflu^ des Sees, der bei Hodi- 
roasser durdi die Drinasso zuriidegesfaut roird und sidi in 
Oberschroemmungen der Seeufer Cuff macht. €r dtlrfte gleich- 
falls mit 300 bis 500 m* zu oeranschlagen sein, soda^ die Ge- 
samtmenge der Wdsser, roelche dem meere zuzuffihren rodren, 
2500 bis 2700 m“ betrdgt, das ist urn rund 1000 m’ mehr 
als die beiden Durchidsse ohne Qberschroemmung der oorliegen- 
den Cbene zu befdrdern nermdgen. man darf mit Grund oer- 
muten, da^ ein Teil der Wdsser, roelche zu Obersdiroemmungs- 
zeiten die £bene oon Oboti bedecken, heute sdion durdi die 
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CQcke zroisdien dem ITlali DzQmtit und dem ITlali Rencit in die 
Via mortebza abflie^t und audi die SQtnpfe, die das Tal oon 
Baldrin erffillen, dOrften grd^tenteils durch ZuflQsse oon dieser 
Seite her gespeist roerden. 

nach alledem sdieint es ziemlich zoieifellos, da^ eine grQnd- 
lidie Besserung der Verhdltnisse nur gefunden tnerden kdnnte, 
roenn der Wasserzuflu^ oerringert oder den HodicDdssern ein 
neuer flbzug nach dem ITleere hin unter BenOfzung der er- 
CDdhnten CQcke zroisdien ITlali DzQmtit und ITTali Rencit erdffnet 
mQrde. €s mag dahingestellt bleiben, ob dieses Ziel durch eine 
flbzroeigung aus der Drinassa oder aus der Bojana — etroa 
bei riTuiani und selbstoerstdndlidi unter gleidizeitiger Rusge- 
staltung ihres Oberlaufes — erreicht roerden soli, ob die Via 
ITlortebza dobei benQtzt roerden kann, oder mit RQcksicht out 
die Bojana-Cnge oon Refi eine direkte CinmQndung ins ITleert 
etroa durdi den Cil!eni Cuners genannten Strandsee, hergestellt 
roerden mQ^te. Crrodhnt sei nur, da§ eine flbleitung des Drin 
auf diesem Wege durdi einen 24 km langen Kanal oon Vaudenjs 
bis Refi nach €inzeichnungen in einer aus dem Jahre 1887 
stammenden Planskizze durch den Ingenieur Panciera bereits 
erroogen, jedodi offenbar roegen der gro^en Kosten nidit roeiter 
oerfolgt rourde. Qbrigens handelte es sich darnels anscheinend 
urn eine Rbleitung des ganzen Drin, die dem Zroedc ebensoroenig 
entsprechen roQrde roie seine ZurQckddmmung in das alte Bett. 

ein anderer Weg zum gleidien Ziele rodre, roie bereits 
angedeutet, die Verringerung der ZuflQsse durdi Rnlage non 
Hadiroasser-5taubecken im oberen Caufe des Drin. Ob und in- 
roieroeit dies zum €rfoIge fQhren kann, lie^e sich allerdings erst 
auf Grund genauer Beobaditungen Qber Umfang und Dauer der 
Hodirodsser beurteilen. fQr die Rnlage eines Hodiroasserbeckens 
rodre der Kessel non Vjerza, roenige Kilometer ober Vaudenjs 
— ohnehin ein alter Seeboden — oorzQglidi geeignet. ITldglicher- 
roeise roird sidi Qbrigens die Rnlage eines solchen Staubechens 
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sdion zu dem Zmedke als notioendig erroeisen, die regulierten 
Wasserldufe in der £bene gegen Verschotterung und Versandung 
zu sdiQtzen und das Gerdll des Drin zurdckzuhalfen. Oleidiem 
Zmecke ODOrde die flbleitung des Kiri in den 5kutari-See dienen. 

Sooiel ist klar, da^ die Regulierung der Gerodsser uon 
Skutari nur dann mit Russicht auf €rfolg in Rngriff genommen 
merden kann, inenn sie in gro^em 5til, nadi grOndlichem 5tu- 
dium der Verhdltnisse und mit Rufcoand bedeutender mittel 
durchgeftihrt roird, fQr deren Verzinsung und Hmortisation auf 
unmittelbare Crtrdge nicht gerechnet toerde kdnnte. Die oon der 
tQrkisdien Regierung in Russicht genommenen Bauten dflrften 
kaum geeignet sein, eine gldckliche Edsung der ?rage herbei- 
zufQhren oder auch nur Dorzubereiten. 

far Osterreidi-Ungarn mQssen bei der Beurteilung der 
oerschiedenen Projekte far die Drin- und Bojana-Regulierung oor 
allem die Verkehrsinteressen ausschlaggebend sein. €s 
ist daher uoll zu billigen, da^ man durch eine im Herbste 1905 
der Pfarte abgegebene €rkldrung der seinerzeit gegebenen Zu- 
stimmung zur €inhebung einer Rbgabe den meiteren Uorbehalt 
hinzufagte, sie zuracknehmen zu kdnnen, falls durch die Drin- 
Regulierung die Schiffahrtsoerhdltnisse auf der Bojana ungdnstig 
beeinflu^t merden marden. €ine genaue Prafung der technisdien 
und hydrographischen Verhditnisse und der uorhandenen Projekte 
mird oielleicht ergeben da^ alle Regulierungsprojekte far die Ver- 
besserung der Verkehrsoerhdltnisse auf der Bojana mehr oder 
meniger bedeutungslos und au^er Stande sind, sie mesentlich 
zu oerbessern. Die traben Erfahrungen, die man unter ganz 
dhnlichen Verhdltnissen bei der Regulierung der Rarenta in 
Dalmatien erntete, machen dies sugar ziemlich mahrscheinlich. 
Ruf keinen fall Dermddite die Regulierung nadi dem aberein- 
stimmenden Urteil der fachleute die SchcDierigkeiten zu beseitigen, 
denen die €infohrt in die odllig ungesdiatzte Rlandung der 
Bojana bei unganstigem Wetter, nomentlich bei Sirokko, unter- 
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liegt. man mQ^te dahcr immer mit einer geroissen Unsidierheit 
und Unregelmd^igkeit dcs \7erkehres rechnen. Da ferncr die Ver- 
sandung der mondung nicht nur durch die CerdllfOhrung des 
flusses, der durch Regulierungsarbeiten im Oberlaufe abgeholfen 
coerden kann, sondern auch durch die Beroegung uerursacht 
luird, die Wind und Wellen im Sande der flachkQste heroor- 
rufen, rodren fortrodhrende Baggerungsarbeiten erforderlich, um 
die 5ahrrinnc freizuhalten. Bedeutende Schruierigkeiten ergeben 
sich endlich aus der frage der Kosten. 5chon fflr die Drin- 
Regulierung mar sie nur in der €rhebung einer Rbgabe 
Don der €in- und flusfuhr zu finden und der gleiche 
Weg md^te eingesdilagen roerden, um die Kosten der Bojana- 
Regulierung hereinzubringen, ohne deren gleichzeitigen flus- 
fflhrung die Regulierung des Drin eher eine Verschlechterung als 
eine Uerbesserung der Schiffahrtsoerhdlnisse mit sich bringen 
mOrde. Dabei ist die Hdhe der schlie^lich notmendigen 
flufmendungen ebenso unberechenbar mie der Crfolg. Da 
ferner ouch nach Durdifdhrung der ersten Regulierungs- 
arbeiten die Instondhaltung des flu^laufes dauernde fluslagen 
Don nicht unbedeutender Hdhe heroorrufen roird, md^te die Cin- 
hebung einer solchen flbgabe, roenn ouch in beschrdnktem flus- 
ma^e oder in der 5orm einer Schiffahrtsgebdhr zu einer blei- 
benden €inrichtung merden. Dun ist somohl dsterreidi-Ungarn 
als Italien bestrebt, die Durchfdhrung der Regulierungsarbeiten 
in seine Hand zu bekommen, nomentlidi im Hinblidr out die 
dauernde 5estsetzung an dieser michtigen Schiffahrtstra^e, die 
damit Derbunden ist. €s ist daher Dorauszusehen, da^ jene der 
beiden mdchte, roelche leer ausgeht, Schmierigkeiten machen und 
die erforderliche Zustimmung zur ^rhebung der flbgabe oer- 
roeigern roird. Dazu kommt noch die ablehnende Haltung der 
tdrkischen Regierung gegendber dem ganzen Projekte der Bojana- 
Regulierung und die Gefahr gdnziicher Oder teilroeiser frucht- 
losigkeit der flrbeit. 
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man mu^ sich daher (Dohl fragen, ob es keinen anderen 
Weg gibt, die Dorhandenen Sdia>ierigkeiten zu beseitigen. €in 
soldier cadre der Rusbau des Hafens aon meduo und die 
Herstel I ungeiner Bah noerbindung dieses HafensmifSkutari. 
Der Bau eines alien Rnforderungen entspredienden Hafens in 
medua bietef, caie bereits oben ausgefUhrt caurde, keine Qber- 
md^igen Sdicaierigkeiten. Budi der Bahnbau begegnet keinen 
natQrlichen Hindernissen. Die tdnge dcr Strecke betrdgt unge- 
fdhr 45 Kilometer. 5ie coarde aon medua zunddist entlong den 
slidlidien Bbhang des mali Rencit bis an den Drin bei Blessio 
gehen, dort nadi Florden umbiegen und Idngs des rediten Drin- 
ufers nach Durchquerung des Tales aon Baldrin die sUddstlidie 
Spitze des mali Kakaricit erreichen. Von hier kdnnte sie entroeder 
om nordabhange dieses Bergzuges in hodimasserfreier Cage bis 
zum Dorfe 3u§ und sodann in gerader Cinie durch die €bene 
Bregu Buns oder dem Zuge der bestehenden Strafe folgend 
Qber BuSati und Beltoja nodi Bakifelik laufen. Ihre WeiterfQhrung 
bis 5kutari cadre oorldufig nicht unbedingt notcoendig. Denn 
Bakfelik zdhit bereits zu den Vororten Skutaris, ist somohl non 
der Stadt, coie oom Bazar aus bequem out guten Wegen zu 
erreichen und oon dem le^teren nidit coeiter entternt, als die 
eigentlidie Stadt. Cie^e man die Bahn in Bak(!elik endigen, so 
coQrde oor allem der Bau einer £isenbahnbrUcke fiber die Drinasa 
erspart. ffir den Umsdilag der Waren out die Schitfe die ttber 
den See aerkehren, lie^e sidi oielleidit durch eine Geleis- und 
Hatenanlage am Bojanauter nddist der €inmQndung der Drinasa 
Sorge tragen. Sollte man sidi fOr eine fortsetzung der Bahn 
bis nach Skutari entscheiden, so oodre die Strecke nach Qber- 
setzung der Drinasa am Bojanauter nach dem Bazar zu tOhren 
und der Cndbahnhof out das freie ?eld zmischen diesem und 
der Stadt ndchst dem Seeufer zu oerlegen. €s unterliegt 
kaum einen Zcoeifel, da^ nach dem Bau dieser Bahn und Her- 
stellung haibcoegs betriedigender Hafenoerhditnisse medua fast 
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den gesomten Uerkehr oon Skutori und SQd-montenegro an sidi 
Ziehen roOrde. Da die Rnlagekasten der Bahn bei der Kflrze 
der Strecke und dem oollstdndigen fehlen natflriicher Hinter- 
nisse keine alizuhohen (sdidtzungsiDeise bei Sdimalspur 2-5 
bis 3 millionen Kronen) sein und auch die Betriebskosfen 
sich Derhdltnismd^ig niedrig stellen dQrffen, rodre oielleicht 
sdion durdi diesen Verkehr Rentabilitdt geboten.*) Die \7er- 
bindung mit IRedua loUrde den Vorteil hdufiger und regelmd^iger 
Schiffsuerbindungen mit sidi bringen. fdr die finanzierung der 
Hafenbauten kdnnten coenigsten teilroeise die zu erhebenden 
Hafen- und KaigebQhren die Grundlage bilden, roenn gleidi 
beachtet merden mu^, da^ eine allzugro^e Hdhe dieser Gebahr 
den Handel naditeilig beeinflussen md^te. £ine staatlidie 
Garantie mdre mohl sdituer zu erlangen. Rn ihrer 5felle 
kdnnte jedadi der Gesellsdiaft, roelche die Konzcssion fdr den 
Hafen- und Bahnbau ermirbt, die Rusbeutung der ausgedehnten 
staatlichen Waldungen an der ITlandung des ITlatflusses und an 
den Hdngen des ITlaU Barz Qberlassen tuerden. Diese Wdider 
bestehen zumeist aus €idien, au^erdem kommen nodi €sdien 
und Ulmen oor. €ine Rusbeutung zur Gecuinnung oon Brenn- 
holz und €isenbahnsdu»ellen findet bla^ in den Wdidern der 
sumpfigen KQstenebene stctt. Hier merden Grdben gezogen und 
die Klatze in diesen zum ITleere gesdiroemmt. Die \7ersdiiffung 
findet in Slinza an der Bucht oon Rodoni statt und zmar 
zumeist out Dulcignoten-Barken, die das Holz nadi Rlexandrien, 
malta und Reapcl fOhren. Die roeiter im Innern, an den Hdngen 
des mali Barz gelegenen Wdlder roerdcn roegen mangels an 
\7erkehrsmitteln bis jetzt nodi nidit ausgebeutet. €ine kurze Wald- 
bahn zur Kflste oder zum mat-51usse roOrde jedoch diesem 
Qbelstande Icidit abhelfen. Im falle einer Verleihung dieser 
Wdlder an die Cisenbahn- und Hofengesellschaft kdnnte die 
gdnzlidie oder teilroeise Befreiung oon der Stodttoxe die Stelle 
*) Vergl. die handclsstatistischen Rngaben auf Seite 12. 
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der staotlichen frtragsgardntie oertreten. In jedem falle inQrde 
dieses Cisenbahn- und Hafenbauprojekt eine loeit sidiere und 
bessere.zugleich aber auch bedeutend billigereCdsung derSkutariner 
Verkehrsfragen darstellen als die Sdiiffbormadiung der Bojana. 
Die Regulierung des Drin kdnnte dann ausschlie^lidi unter dem Ge- 
sichtspunkte der melioration des Eandes mit Rufioendung oiei 
geringerer mittel durchgefQhrt coerden. Die Rbsperrung der 
Drinosso codre Qberhoupt nicht notcoendig, der Schufz ihrer lifer 
und die €rrichtung non HoduDasserddmmen oollkommen genQgend. 
Audi politisdi mOrde der Bau dieser Verkehrslinie bei der Pforte 
Doraussiditlich coeniger Bedenken erregen ois die Regulierung 
der Bojono, roeil 5kutari fflr Seeschiffe nodi loie oor unerreidi- 
bar bliebe und eine Schroddiung der kommerziellen Stellung 
5kutoris non dem Bahnbau nicht zu besorgen ist. Im Gegenteil, 
die Herstellung der Cisenbahnoerbindung nach meduo tDQrde die 
Bedeutung Skutaris als Handelsplatz au^erordentlich heben und 
der beste Gegenzug sein, den die Tflrkei gegen die italienisch- 
montenegrinisdien Pldne eines Cisenbahnbaues non flntioari ins 
Innere madien kdnnte. Bus demselben Grunde ist der Bau dieser 
Einie audi fflr dsterreich oorteilhaft, denn ihre Herstellung ent- 
zieht der Antioaribahn ihre roirtschaftlidie Grundlage. €s mdre 
daher dringend zu manschen, da^ das dsterreidiisch-ungarische 
Kapital fflr die frage sich interessiert, und da^ Don Seite der 
k. u. k. Regierung die ndtigen Schritte eingeleitet merden, um 
die Grundlagen f(ir seine Beteiligung an diesem Unternehmen 
zu schaffen. 


V[. Die iiaIleotsch>monienegrlnischen Bahn> und Hafen- 

bauprojekfe. 

(Dulclgno, Porto IRilena, flntiparl.) 

Seit montenegro im Besitz des KQstengebietes zcoischen 
der Bai oon Spizza und der Bojana-mOndung ist, richtet sich 
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sein Bestreben dorauf, den Verkehr nodi Sfld-ITlontenegro Qber 
seine eigenen Hdfen zu leiten, jo loomdglich ouch Skutori non 
diesen obhdngig zu mochen. €s geht bei seinen PIdnen non 
der richtigen Rnschouung ous, do^ 5kutori den 5chlassel non 
gonz nordolbonien bildet und do^ die Getninnung der coirt- 
sdioftlidien modit die besfe Vorbereitung fflr die Rusbreitung 
der politisdien ist. Politisch bildet die Umcoandlung des 
Skutori-Sees in ein montenegrinisdies Gerodsser, die €inoerleibung 
seiner fruchtboren Kflstengebiete in den unmittelboren Besitz 
montenegros, und ols folge dooon die notgedrungene Unter- 
loerfung der nordolbonisdien Bergstdmme unter die montenegrini- 
sche Oberherrsdioft seit longem dos Ziel ITlontenegros. Cs genie^t 
dobei die UnterstQfzung Itoliens, dos durdi die Rusbreitung 
ITlontenegros Osterreidi oon dem Wege nodi 50den obzusdineiden 
und sidi selbst die ITldglidikeit zur ^estsetzung on der sfld- 
olbonisdien Kflste zu sdioffen hofft. 

Rut montenegrinisdiem Gebiete liegen zwei Hofenstddte, 
Dulcigno und Rntioori. Der Hofen oon Dulcigno ist eine 
kleine holbkreisfdrmige Budit, roeldie zcoischen zroei felsigen 
Uorsprilngen in dos Cond einsdineidet. links oon der Cinfohrt 
out dem mestlichen der beiden felsDorsprdnge liegt dos Kostell 
und die olte TOrkenstodt. Der Houptteil der Stodt zieht sich 
jedodi in einem Tole, dos oon dem Hintergrunde der Budit 
ousgeht, londeiniodrts. Die Budit ist odllig oersondet, in ihrem 
rOckmdrtigen Teile ist die Wossertiefe tost durdicoegs unter 
einem meter und selbst on der mondung zmisdien den beiden 
felsDorsprflngen betrdgt sie nur zmisdien drei und oier metern. 
Die Tloydsdiiffe onkern doher ou^erholb des Hotens, Ruderborken 
bringen mie in meduo Todung und fohrgdste oom und zum 
Sdiiffe. Weit noditeiliger ols die geringe Tiefe, die mon durdi 
Boggerung leidit oergra^ern kdnnte, ist jedodi der Umstond, 
do^ der Hofen gegen den gefdhrlidisten Wind der Rdrio, den 
Sirokko, oallig ungesdiQtzt ist. mit ungebrodiener Wudit stQrmen 
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dann die langen sdioarzen Wellen in die Bucht hinein, n>eit an 
dem fladien Ufer hinoufbrandend. Hus diesem Orunde loird 
die Budif auch oon kleineren Sdiiffen, denen sie genQgend Roum 
bieten toOrde, gemieden. Die Dulcignoten selbst lassen ihre 
Segelbdrken in ITledua Oder Durozzo QbercDintern, too sie meit 
besser gesdiQtzte Rnkerpldtze finden. Rudi das Rnkern der 
Dampfer oor der Budit und der Verkehr mit dem Ufer ist bei 
Sirokko unmdglich. Die Dampfer legen in diesem (alle staff 
(Mr Dulcigno in Val di Roce an, einer etioa 3% 5eemeilen 
nordmestlidi oon Dulcigno gelegenen nach SQdosfen in das 
Cand einspringenden Bucht, die oermdge ihrer £age gegen 
Sirokko Schutz bietet. Bei Bora ist es umgekehrf; sie macht 
die Budit Don Val di Doce unzugdnglich, mdhrend Dulcigno 
gegen ihren Anprall oollkommen gedeckt ist. Die ungQnstigen 
Hafenoerhdltnisse haben es audi oerhindert, da^ der Bojana- 
oerkehr Dulcigno als Zcoisdienstation nohm, obmohl es als eine 
ziemlich bedeutende stddtische Ansiedlung auf den Handel eine 
oiel grd^ere Hnziehungskraft Qben mu^te undzurBojana-mondung 
ndher gelegen ist als ITledua. Ruch die £andoerbindung nach 
Skutari ist oon Dulcigno sdilediter als oon ITledua; denn die 
Strafe, die non Dulcigno nach Sinjerkj und Belaj fQhrt, ist zur 
grd^eren Hdifte ein elender Reitsteig, der eine Reihe karstiger 
Hflgel Qbersetzt und gro^enteils durdi ein Kaldrma allersdilimmster 
Rrt gebildet mird. Von Belaj nach Oboti und Skutari soli oiler- 
dings eine halbmegs brauchbare Strafe fahren. Die montene- 
grinische Regierung plant den Bau einer Strafe non Dulcigno 
nach Sinjerkj einerseits und nach Val di IToce anderseits, urn die 
beiden Hdfen fOr den Skutariner Verkehr brauchbar zu machen. 
€in Stfick der Strecke Dulcigno — Sinjerk] ist bereits hergestellt. 
€ine zmeite, ebenfalls gut instandgehaltene fahrstro^e fQhrt oon 
Dulcigno parallel der KQste bis Senkol an die Bojana-ITlandung. 
Grd^ere Hcfenbauten sind meder in Dulcigno nodi in Val di 
Roce projektiert. Sie scheinen in Dulcigno durch die Ratur der 
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Sadie ausgesdilossen zu sein. In Val di Iloce mdren sie roohl 
durchfahrbor, dodi insoferne nutzlos, ols dieser Hcfen sidi zum 
Rusgangspunkt einer €isenbahn nadi dem montenegrinisdien 
lifer des Skutari-Sees ohne Berfihrung ttirkisdien Cebietes ebenso- 
(oenig roie Dulcigna eignen dOrfte. 

Bessere flussiditen hdtte das non italienisdier Seite auf- 
gestellte Projekt einer Verioertung des sQddstlich oon Dulcigno 
gelegenen Hafens non IRilena. Dieser Hafen ist die odllig 
oerscndete ITlandung des Rbfiusses des Zogaisko Blato. €r 
erstreckt sidi in der diarakteristisdien langgestrerkten form 
eines flu^hafens etma drei Kilometer coeit ins Innere und mdre 
durdi entsprediende Baggerungsarbeiten in einen gesidierten 
Hafen umzumandeln. Das italienische Projekt geht nodi meifer. 
€s mill den Hafen ITlilena mit BenUfzung des Zogaisko Blato 
und seines Rbfiusses durdi einen Kanal mit der Bojana bei 
Sinjerkj oerbinden und out diese Weise die Hindernisse umgehen, 
die sidi im unferen Caufe der Bojana und durdi die Sdimierig- 
keit der ^infahrt in ihre ITlandung far den Verkehr ergeben. 
Dieses Projekt ist oielleidit nidif die billigste, jedenfalls aber 
die einzige einen €rfolg oerbargende Cdsung des Problems der 
Bojana-Regulierung. Sie marde dem flusse eine zmeife mandung 
mitodllig gefahrloser €infahrt und einem gesidierten Hafen sdiaffen 
und geeignefe Rnlagen bei der Rbzmeigung des Kanals aus der 
Bojana in Sinjerki kdnnten ein Cindringen des flu^gerdlles in 
das Kanalbett aussdilie^en. €rnsthaft murde jedodi audi dieses 
Projekt Don montenegrinisdier Seite bis jetzt nidit behandelt, denn 
es kdme aussdilie^lidi dem Skutariner Handel zugute, mdhrend 
man in Cettinje das Hauptgemidit aut die Rblenkung des sad- 
montenegrinisdien Handels non Skutari und deshalb aut eineCisen- 
bahnoerbindung Don der montenegrinisdien Kaste in dasinnere legt; 
da nun eine soldie Don Dulcigno und den in seiner unmittelbaren 
ITdhe gelegenen Hafenpidtzen nidit leidit mdglidi schien, mendete 
man sein Rugenmerk aussdilie^lidi dem Hafen oon Rntioari zu. 
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Die Reede oon RntiDori bildet den sQdlidien Teil der €in- 
buchtung, die za>isdien der 5pitze Cmi Rad im Rorden und 
der Candzunge Volooica im SOden in das £and einsdineidet. 
Die Spitze Ratac mit den Ruinen eines Benediktinerklosters, 
das nan tarkisdien Kriegssdiiffen aus einem mi^oerstdndnisse 
in Trammer gesdiossen murde, meil man die SalutschQsse der 
loyalen mdndie far eine feindlidie Handlung hielt, trennt die 
Reede non der Budit non Spizza. Urspranglidi ersfredrte sidi 
die Bai non Rntinari meit landeinmdrts bis an die Hdnge der 
Rumija. Die Stadt, die ihr den Ramen gegeben hat, liegt audi 
nodt an den Berghdngen jenseits der €bene, meldie durdi die 
Rnsdunemmungen des Rleeres und der non den Bergen herunter- 
kammenden Gie^bddie gebildet murde und heute breit hingelagert 
den ganzen Hintergrund der Budit mit ihren fladien Utern um- 
sdumt. Die Candspitze non Volooica getodhrt der Reede fast ooll- 
kommenen 5chutz gegen den 5irokko. Often ist sie jedodi gegen 
den allerdings selten auttretenden Ponente und auch gegen die 
Bora, die gemaltsam oan den Berghdhen in Rorden niederstarzt. 
Schon bei oerhdltnismd^ig schmacher Bora massen die Ruder- 
barken, die in Crmangelung eines IRolo oder einer Rioa far das 
Rnlegen grd^erer Dampfer den Verkehr zcoischen den Sdiiften 
und dem liter oermitteln, Idngs der Kaste ein ganzes 5tack 
nadi Rorden fahren, urn den Wind staff oon der Seite mehr 
in den Racken zu bekommen. Bei starker Bora toerden die 
Operationen aut der Reede aberhaupt unmdglidi. Die Ver- 
sandung des inneren Winkels der Bucht zooingt die Dampfer 
coeiter drau^en, menn audi immer noch unter dem Schutze der 
Volooica, zu ankern. Der Rnkergrund sail nicht sehr gut sein, 
menn audi besser als in der ndrdlich gelegenen Bucht oon 
Spizza, die durchmegs Sandgrund hat. Die Versandung der 
Reede oon Hntioari mird dadurch heroorgerufen, da^ mehrere 
Gie^bddie mit starker Gerdlltahrung sidi in sie ergie^en. Wie 
sie oor Zeifen den ganzen inneren Teil der Bucht ausgefallt 
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und die heutige KQste gesdidffen haben, so sdiieben sie oudi 
jetzt nodi durch ihre Hblogerung die Grenze des festlondes 
inuner ineiter oor. Der roiditigste oon ihnen ist der RikoDoc, 
der sidi on der Wurzel der £ondspitze Volooico in die Boi er- 
gie^t und gerode diesen zur Anloge eines Hofens am meisten 
geeigneten Teil der Reede om stdrksten mit der Versondung 
bedroht. 5ein ungeregelter Couf, der sidi in seinem unteren 
Teile Idngs der KQste nodi Rorden krOmmt, ehe er den flusroeg 
in dos IReer findet, mar au^erdem eine stete Ursadie hdufiger 
Obersdimemmungen und oenoandelte den an die Volooica an- 
grenzenden Teil der KQstenebene in ein 5umpfland, das im 
Sommer eine Brutstdtte des fiebers mar. Der freundlidie Hofen- 
ort Pristan, der unter der montenegrinisdien Herrsdiaft am flb- 
hange der Volooica entstanden ist, murde dadurdi im Sommer 
fast unbemohnbar. 

Die montenegrinisdien Bestrebungen, die Reede non flnti- 
Dori in einen gesicherten Hafen zu nermandeln und zum Bus- 
gangspunkt einer Bahn in das Innere zu madien, nahmen 
erst festere Gestalt an, als i talienisdies Kapital sidi fQr 
IRontenegro zu interessieren begann. Den Rnfang madite die 
(inanzierung des montenegrinisdien Tabokmonopols durdi eine 
itclienisdie Gesellsdiaft. Das Tobakmonopol murde in Rlonte- 
negro mit fOrstlidier €ntsdilie^ung oom I8./3I. IRai 1903, 
eingefahrt und an die Societd cointeressata de monopole dei 
tobacdii in IRontenegro, eine italienisdie Gesellsdiaft, die ihren 
Sitz in Venedig hatte, oerpoditet. Das Gesdidft murde angeblidt 
durdi den Ingenieur Ante Deskooidi, einen dsterreidiisdien 
Untertan, oermittelt. Das IRonopol erstreckt sidi nidit nur out 
die Herstellung und den Verkauf oon Tabakfabrikaten im In- 
lande, sondern audi auf den Tabakexport. Die Tabakbauern 
sind daher oerptliditet, die ganze €rnte an die Gesellsdiaft ab- 
zuliefern. Die €inldsungspreise merden zmisdien ihnen und der 
Gesellsdiaft oereinbart; kommt kein Cinoernehmen zustande, 
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SO entsdieidet dartiber ein Regierungskommissdr. £in Zehnfel 
des €inldsungspreises bekommen die Bauern als Vorsdiu^, so- 
bold sidi die €rnte beurteilen Id^t, zmei Zehnfel tnerden indhrend 
der €rnte und Trocknung des Tabaks bezahit, der Rest nadi 
€inlieferung des fertigen Produkts. \7om monopolgeroinn aus 
dem Verkauf non Tabakfabrikaten im Inlande gehen zunddisf 
5 Prozent zur Detkung non Regiespesen ab, 15 Prozent erhdlf 
die Oesellschaft als Geroinnanteil, 80 Prozent fallen dem Staate 
zu. Der Geminn aus dem Tabakexport gehdrt ungeteilt der Ge- 
sellschaft, daher ist ouch die Tabakausfuhr fflr sie das Haupt- 
geschdft. Die besseren Sorten montenegrinisdien Tabaks merden 
ins Rusland oerkauft, far den inldndisdien Konsum fohrt 
die Gesellsdiaft billigen Tabak aus der TOrkei, Be^arabien 
und Rutland ein. Daturgemd^ erregt dieses Vorgehen bei der 
Beodlkerung ziemliche Unzufriedenheit. Wdhrend man fraher 
billig und gut rauchte, raudit man jetzt teuer und sdiledit. Rudi 
die Tabakbauern klagen Qber zu niedrige €inldsungspreise. Die 
Italiener haben sidi |mit der Tabakgesellsdiaft im Tande nicht 
gerade beliebt gemadit, 

Die fabrik der Gesellsdiaft befindet sidi in Podgorica, in 
demselben Orte hat sie ouch ein €inldsungsmagazin errichtet, 
ein zroeites, das zugleidi als €xportlager dient, murde in Pristan 
gebout. VorschQsse, melche die monopolgesellsdiaft dem Staate 
erteilte, ermdglichten den Bau einer Kunststra^e Qber den 
844 meter hohen Sattel des Sutormon, der zmisdien der UrSuta 
(1183 meter) und der Koso (1160 meter) Qber den RUdien des 
Rumija-Gebirges nach Virbazar am Skutari-See fQhrt. Die Qber- 
aus sdimierige fortsetzung dieser Strafe nodi Rieka zum fln- 
sdilu^ an den sdion seit longer Zeit bestehenden Stra^enzug 
Cetinje — Podgorica ist heuer oollendet roorden. flls Grund fQr 
das Interesse, das die Tabakgesellschoft dem Bau dieser Strafe 
entgegenbringt, mird die ^rleiditerung des Tabaktransportes aus 
dem Innern nach Pristan zum Zroedie der flusfuhr ongefQhrt. 
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$ast gleichzeitig mit der monopolgesellsdiaft rourde in 
\7enedig das Sindacato Italo-mantenegrin gegrfindet, an 
dessen Spitze Conte foscari stand und an dem der italienisdie 
Deputierte Paganini und der Ingenieur Giuseppe Volpi als 
Hauptbeteiligte teilnahmen. Das Syndihat bezioedcte die Durdi- 
fOhrung einer ganzen Reihe oon Projekten zur luirtschaftlichen 
Crsdilie^ung ITlontenegros. Das Doichtigste dauon ist der Bau 
einer Hafenanlage in Rntioari und einer Bohn oon Pristan 
ins Innere, coelche die Rusbeutung uersdiiedener Crziager und 
Waldungen ermdglichen und durdi diese rentabel gemadit 
merden soil. 

far den Hafenbau rourden uerschiedene Projekte ausge- 
arbeitet. Das erste stammte oon der firma ITlarusii! in fiume. 
€s oeransdilogte die Kosten des Hafenbaues mit ungefdhr sedis 
millionen Kronen. Flidit oiel billiger mar ein zmeites oon einem 
italienisdien Ingenieur ausgearbeitetes Projeht. Da diese Summen 
nidit oufzubringen maren, besdiied man sidi sdilie^lidi damit, 
einen Hafenbau in besdieidenerem Umfange mit Beschrdnkung 
out die allernotmendigsten Rrbeiten durdizufahren. Die PIdne 
dotar lieferte der Bauunternehmer Seguidi in Spaloto. Danadi 
soil ungefdhr oon der ITlitte der Candspitze VoloDiha aus ein 
400 meter longer molo in das meer hinausgebaut merden. Doran 
schlie^t sidi landeinmdrts im rediten Winkel eine 60 meter 
lange Rioo. Im innersten Winkel der Budit soil nahezu parallel 
zum molo eine zmeite 150 meter lange und on der breitesten 
Stelle 60 meter breite Rioo in das meer oorgebaut merden. 
Der Wildbach Rikaoac mird in der Weise reguliert, do^ seine 
letzte Windung durdi einen Durdistidi abgebout und sein Wasser 
durdi zmei Ceitddmme oon mehr als 200 meter Cdnge in das 
meer hinausgefohrt mird, urn die Rblogerung oon Sdiotter 
im Hafen zu oerhttten. Der molo marde den Hafen gegen 
den Ponente, dem er bisher Dollstdndig preisgegeben mar, 
sdiQtzen; da er gleidizeitig genau in der Riditung der Bora 
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gebaut ist, toOrden die £andungsoperationen auch bei md^iger 
Bora mdglidi sein. Gegen storke Boro iDflrde der Hofen oiler- 
dings keinen Schutz bieten. Die Kosten des Hofenboues 
nodt dem Projekte Seguidi sind mit 2,105.000 Kronen oer- 
onsdilogt. 

Die Bohn sollte noch dem ursprOnglidhen Projekte ols 
sdimolspurige DeceouDille-Bohn Qber den Sutormon nodi Virbozor 
om Skutori-See gefflhrf o)erden.*| Von Virbozor gelongt man schon 
heute mittels des Dompfschiffes in zmei Stunden nodi Ploonico 
am ndrdlidien Liter des Skutorisees, non mo eine Wogenfohrt 
non 20 Kilometer out ziemlidi gut erholtener Strode nodi Pod- 
gorica fQhrt. Bu^erdem schafft die im Bau befindliche Strafe 
nodi Rieka eine Eandoerbindung nadi Cetinje einerseits und noch 
Podgorica onderseits. Durdi den Bohnbau, der die Verbindung 
zmischen Rntioori und Virbozor abkOrzt und die beschmerliche 
(ahrt Qber den 5utormon erspart, mQ^ten dem Hofen flntioari 
zum Schaden Skutaris alle montenegrinischen frachten zufallen 
und audi Cattaro mQrde fOr den Verkehr noch Cetinje seine 
Konkurrenz oerspQren. Cs ist soger nicht ausgesdilossen, do^ 
die nach Skutori bestimmten OQter donn den Weg Qber Rntioari 
der ungemissen Schiffohrt out der Bojano oorziehen roQrden. 
Der Bohnbau non Rntioari an das liter des Skutori - Sees 
besitzt daher tflr ITlontenegro eine gro^e roirtsdiattliche und 
politisdie Bedeutung. Diese mQrde im falle seiner meiteren 
fortsetzung nodi au^erordentlidi gesteigert merden. Diese fort- 
setzung soli zundchst, den Skutari-See im Rorden umgehend, Vir- 

*) Sie sollte eine Hrt Schlepp- oder Stro^enbohn merden und die 
Po^hdhe durch Spitzhehren ohne Tunnelbouten (Iberminden. Die Rnloge- 
hosten murden out 2 2 ITlillionen francs neronschlagt. Da jedoch die 
Ceistungsfdhigkeit einer solchen Bahn eine sehr beschrdnhte gemesen mdre, 
murde ein zmeites Projeht einer Schmalspurbahn (non der firma Stem & 
Haferl) ausgearbeitet, das den Sutorman mit einem Tunnel non 3700 m 
Cdnge durchbricht. Die Kosten der Busfilhrung dieses Projehtes betragen 
angeblich 8 millionen Kronen. 
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bazar mit Podgorica ocrbinden. Hier roflrdc sie sidi teilen. 6ine 
Ziceiglinie ist durdi das fruchtbare Tal der Ceta fiber 5pu2 und 
Daniloograd nach Fliksif! geplant; cine zooeite o)Qde oon Pod- 
gorica nach Horden gehen und zundchst bis 6io2e dem Tale der 
morai'a folgen. Hier njQrde sie in das Tal der ITlala Rieka, 
eines Hebenflusses der moro(!a, Qbergehen, und im Quellgebiete 
dieses flusses die 1200 ITleter hohe Wasserscheide zur Tara 
flbersteigen. Das Tal der Tara entlang tuOrde sie roeiter nord- 
iDdrfs gegen KolaSin fQhren und sidi dann oiahrscheinlich im Tale 
derDr^a nach Osten coenden, urn nach Qberroindung einerzmeiten 
Wasserscheide non 1500 ITleter Hdhe in ein 5eitental des Cim 
zu gelangen und bei Trepfa, ndchst der tflrkisdi-montenegrinisdien 
Orenze am Tim zu endigen. Die Bahn ist als Holzbahn gedadit 
und soil die Rusbeutung der Wdlder im Gebiete des Korn er- 
mdglichen. Qber den Wert dieser Waldungen sind die Rnsichten 
allerdings sehr geteilt. Die oorhandenen flachrichten stimmen 
zmar dorin Qberein, da^ im norddstlichen ITlontenegro ziemlich 
ausgedehnte Wdider zu finden seien, doch mird uon mondien 
Seiten behauptet, da^ sie zum meitous grd^ten Teile aus Buchen 
bestehen, deren menig roertoolles Holz den Bau der Bohn koum 
lohnen mOrde. Ob Hodel- oder €ichena)aldungen grd^eren Um- 
fonges in dieser Gegend Dorhanden sind, ist aus den oorhan- 
denen Rachrichten nidit mit 5idierheit festzustellen. 

Die Bestdnde mO^ten reich und die Bringungsuerhdlt- 
nisse gQnstig sein, roenn der Holzexport den au^erordentlich 
schioierigen und kostspieligen Bahnbau durch die Schluditen der 
moraca und Tara und Qber zmei Wasserscheiden non 1200 und 
1500 meter Hdhe hincoeg lohnen soil. Rndere Quellen der 
Rusfuhr Oder selbst nur grd^ere Rnsiedlungen, die als V7er- 
brauchspidtze in Betracht kommen mOrden, sind in der ganzen 
Gegend ndrdlich oon Podgorica nicht zu finden. 

Unter solchen Umstdnden liegt die \7ermutung nahe, da^ 
Hauptbedeutung und Hauptzmeck des Bahnbaues auf einem ganz 
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anderen Gebiete zu sudien sind, als auf dem des lokalen Ver- 
kehres. Die Bohn endigt in dem oberen, montenegrinisdien 
Teile des £imtales. Durdi das untere, tQrkisch gebliebene Eimtal 
Iduft die Trasse der €isenbahnlinie, meldie in der Zukunft das 
bosnisdie €isenbahnnetz mit fnitraoica, dem Cndpunkt der 
orientalisdien Bahnen, oerbinden soli. Sie oerld^t es erst bei 
Bio^a an der ITlQndung der CeSnica, um dem Tale dieses Baches 
folgend, den 1 303 ITleter hohen 5attel non Ro2aj zu erklimmen 
und jenseits in das Tal des Ibar hinabzusteigen, in meldiem 
sie sodann bis mitrooica bleibt. Zmischen Biofka und Trepfa 
liegen im Tale des £im rund 18 — 20 Kilometer. Bei der KQrze 
dieser Strecke ist es au^er Zmeifel, do^ die Herstellung eines 
Cisenbahnonschlusses sidi out die Dauer nidtt oermeiden Id^t, 
so bald erst beide £inien gebaut sind. Die Sandschakbahn, 
deren Bau Osterreich zum 5chu^e seiner handelspolitisdien 
Interessen auf dem roestlichen Balkan anstrebt, marde auf diese 
Weise — oorausgesetzt, da^ man nicht die allerdings meit 
kostspieligere und schmierigere £inie Qber Sienica und nooibozar 
mdhlt — das ITlittel zur Herstellung einer Transoersaloerbindung 
aus dem Innern der Balkanhalbinsel nach einem niditdsterrei- 
chischen Hdriahafen toerden, meldie Serbien die handelspolitische 
Unabhdngigkeit non Osterreich, Italien eine HbkUrzung des Vk7eges 
nadi flitserbien und ITlazedonien und eine Verstdrkung seines 
politischen €influsses in dessen Gebieten bringen soli und oon 
beiden 5taaten seit langem eifrig gesudit coird. 

€rst die Herstellung dieses Zusammenhonges Id^t die 
italienisch-montenegrinisdien Eisenbahn- und Hafenbauprojekte 
in ihrer roahren Bedeutung erkennen. €s handelt sich bei ihnen 
nicht nur um die Pfiege lokoler Verkehrsinteressen und um die 
mirtschaftliche Beherrschung des Skutariner Beckens, sondern 
darQber hinausgehend um die Husdehnung der kommerziellen 
und politisdien €influ^sphdre Italiens oon der ftdria bis in das 
Herz Don lltazedonien. 
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Die technischen 5cha>ierigkeiten, die sidi diesem Bahnbau 
entgegenstellen, sind allerdings ganz au^erordentlidie. 5dian 
die ndrdliche Umgehung desSkutari-5ees ist bei den teils gebirgigen, 
teils sutnpfigen Charakter des Candes keine leidite Aufgobe. 
lenseits non Podgorica fahrt die Bohn donn durch loildes, un- 
megsomes Gebirgslond in sdiluditortigen Tdlern und Qber Wasser- 
sdieiden bis zu 1500 meter, n>o die Dotur dem Bou und dem 
Betriebe einer Bohn gleich gro^e Hindernisse in den Weg stellt. 
Insbesondere an den Bau einer normalspurigen Bohn kann hier 
kaum gedadit merden. Da au^erdem die Rentabilitdt mehr als 
fraglich erscheint, dQrfte der Bau dieser Bahn inohl nodi Idngere 
Zeit flber das Stadium eager Projekte nicht hinauskommen. 
Qbrigens hat man sdion out der Strecke Hntioari — Virbazar, 
deren flustohrung zunddist allein in Bussidit genommen ist, 
mit ernsten Hindernissen zu kdmpfen. Die Qbersetzung des 
Sutorman ertoies sidi bei ndherem Studium als au^erordentlich 
sdimierig und ohne einen kostspieligen Tunnelbau undurdifohr- 
bar. man oersuchte nunmehr eine Umgehung der Rumijakette 
im Sflden. Die neue Trasse sollte oon Pristan Ober Dobrarooda, 
Pe^urica und Kame^i most nach Ceskooce und oon hier am 
linken Ufer des megjurec-Baches oier Kilometer out tQrkischem 
Gebiet Qber Kalimed nach megjurec fohren, dann einen Sattel 
non 600 meter Qberschreiten und meiterhin Qber Dragooifi, 
Brisku und Tioari nach Donji murifi am Skutari-See gelangen. 
Die Durchfahrung dieses Projektes scheiterte jedoch daran, da§ 
die Hlrkische Regierung die Zustimmung trotz des oon italienischer 
Seite gedbten Druckes oermeigerte, da sie mit Recht in der 
Bahn eine Bedrohung Skutaris sah. Die Uermeidung tOrkisdien 
Gebietes roar zroar mdglidt, roenn man am rechten Uter des 
megjurec-Badies blieb, doch sdieint hier die Bodengestaltung 
Hindernisse zu bereiten, die nidit roeniger sdiroierige und kost- 
spielige Bauten erforderlich machen, als die Qbersetzung des 
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Sutorman. So mar die Bahnfrage im Sommer 1905 auf einem 
toten Punkte ongelongt. 

for die Hofenbouten in Rntioori hotte am 22. ITldrz 
1905 die feierliche Grundsteinlegung in Gegenmort des fflrsten 
nikolo Don niontenegro stottgefunden. Zundchst murde jedodi 
nur die Regulierung des RikaDocbodies in flngriff genommen 
und bis ouf die Herstellung der beiden Ceitddmme mdhrend des 
Sommers 1905 auch durdigefohrt. Die Wirkungen dieser Regu- 
lierungsorbeiten ouf die Hofenoerhdltnisse maren nidit die 
gflnstigsten. Denn do der Bodi nunmehr sdmurgerade in das 
meer hinausmQndet, mird das Gesdiiebe, das er mit sidi bringt, 
durch die Bora gerade nach dem £andungsplatze und in die 
Gegend des kQnfiigen Hafens getrieben. Die Uersandung hat 
infolgedessen hier derart zugenommen, da^ im Oktober 1905 
Kohle nidit mehr unmittcibar am liter ausgeladen merden konnte, 
meil die Ruderborken, die sie Dom Dampfer ans Cand bringen 
sollten, mit ooller Hadung nidit (iber die Bank megkommen 
konnten. Die Kohlen mu^ten Don Ceuten, die durdi das Wasser 
mateten, in Kdrben an das land gesdiofft merden. Ob der 
Bau des geplanten leitmerkes diesem Qbelstande abhelfen mird, 
ist ziemlidi zmeifelhaft; someit sidi die Verhditnisse bis jetzt 
beurteilen lessen, mird er nur bemirken, da^ das Gesdiiebe 
meiter ins ITleer hinousgetragen mird. Die £age der tTlfindung 
gegen den Wind und infolgedessen mohrsdieinlidi audi die 
Wirkung der Bora bleibt dieselbe. 

Die Durdifflhrung meitercr Hafenbauarbeiten unterblieb, 
meil das Syndikat oor Sicherstellung des Bahnbaues sidi dar- 
auf nidit einlassen mollte; zu ihrer DurdifQhrung in staatlidier 
Regie fehiten die ITlittel. Ridit einmal die Zahlung der mit 
10.000 Kronen oereinborten Kosten der Wildbadi-Regulierung 
erfoigte ohne Rnstond. Der Bauunternehmer Seguidi bekom 
nur eine Rbschlogszohlung Don 4000 Kronen, mit dem Rest 
murde er Dertrdstet und erhielt als €ntsdiddigung den Bau 
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einer Kirche in Rntioori. finanzielle SduDierigkeiten sdieinen 
audi dazu geftihrt zu haben, da^ Conte foscori sidi non dem 
Untemehmen zuriiduog und das Syndikot aufgeldst lourde. 
Rn seine Stelle trot eine neue Gesellsdiaft unfer dem Romen 
Syndacato per il porta e ferrooio di Rntioori, gleidifolls 
mit dem 5itze in Venedig. Die meisten Teilhober des olten 
Syndikates moren mieder doron beteiligt, on der Spitze 
stonden Giuseppe \7olpi und Paganini. Die finanzfrage 
murde durch Beteiligung der Banco Commerciale in Rlailand 
geldst. Die neue Gesellschaft, coeldie sidi als Ztoeck die 
kommerzielle und industrielle Crsdilie^ung oon ITlontenegro 
und RIbanien setzte, sandte im Herbst 1905 die Herren Volpi 
und Paganini als Uertreter nodi ITlontenegro, urn Qber den 
meiteren Vorgang zu unterhandeln. Qber das Crgebnis der Ver- 
handlungen ist nidits bekannt. 

Von asterreidiisdier Seite suchte man den Bestrebungen 
des Syndikotes dadurdi entgegenzuorbeiten, da^ man oersdiiedene 
Gegenprojekte aufstellte, coeldie die ercoUnschte Bohnoerbindung 
nadi Virbozor und dem Inneren IRontenegros oon einem flster- 
reidiisdien Hafen statt oon Rntioori ousgehen lossen coollen. 
€in Projekt mill gleidizeitig den Rnsdilu^ der kflnftigen monte- 
negrinisdien Bohn an das Retz der dolmatinisdien Bahnen herbei- 
fflhren. Zu diesem Zroeck soil eine Cisenbahniinie oon Teodo 
an der Bocdie di Cattoro nodi Budua und Spizza gebaut und 
oon hier nadi Virbozor roeitergefahrt roerden. Die flbersetzung 
der Bocdie und die Verbindung mit der sQddalmatinisdien Cisen- 
bahn soil durdi ein Trojektschiff zmisdien Zelenika und Teodo 
erfolgen. Dieser Plan legt das Hauptgeroidit out die Verbindung 
mit der Bocdie, modurdi Hafenbauten in den meiter sUdlich 
gelegenen dolmatinisdien Kflstenpldtzen (Iberflassig roQrden. Teodo 
mQrde dann der Hafen oon Sfld-Rlontenegro und Skutari, so mie 
heute Cattoro jener oon Cettinje ist. Gleidizeitig mQrde der Bau 
dieser Bahn eine ouch ous militdrisdien GrQnden mertoolle Ver- 
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bindung mit den sadlidistenTeilen dolmotinischen Gebietes sdioffen, 
die gegemodrtig odllig isoliert sind. Denn die fahrbore Strode, 
die Don Cotioro nodi SQden fflhrt, endet zo>ei Kilometer unter- 
halb Buduas; die einzige V7erbindung mit den meiter sQdlidt 
geiegenen Orten Costelostuo und 5pizzo bildet ein allerdings 
gut erholtener Reitmeg. Rntioori roOrde durdi die RusfQhrung 
dieses Projektes Dollstdndig ous dem Verkehr ousgesdioltet 
merden. £s besteht daher begreiflicherooeise ouch keine besondere 
Russicht, do^ ITlontenegro dieser Cdsung zustimmen mird. 

mehr RQcksidit out die montenegrinischen VJflnsdie nimmt 
ein zroeites Projekt, das in jflngster Zeit oufgestellt murde. 
rioch diesem Projekt soil die neue Bohn, Don Pristan aus- 
gehend, Idngs des ITleeres zunddist noch Sutomore an der 
Budtt Don Spizza fflhren und Don hier fiber Parpon] zu dem 
600 m hohen Prosekapassa ansteigen, den sie in der Hdhe Don 
417 m mittels eines 1200 m langen Tunnels durchsetzen mOrde, 
um jenseits Qber Donje Selo und durdi das Tal der Crmnica 
nadi Virbazar zu gelangen. Die 40 km lange Cinie mOrde un- 
gefdhr zur Hdifte auf dsterreidiisdiem und zur Hdifte auf mon- 
tenegrinisdiem Gebiete laufen. Die Kosten ihres Baues mOrden 
einschlie^lich des rollenden materials ettoa 4-6 millionen Kronen 
betragen. Gegendber der Einie fiber den Sutorman besitzt sie den 
Vorteil geringerer Kostspieligkeit, da sie ohne grd^ere Tunnel- 
bauten ausffihrbar ist, codhrend bei der Wahl der 5tre<ke Qber den 
mehr als 100 meter hdheren Sutormon ein Tunnel notroendig ist, 
dessen Herstellung nadi dem Urteil Don fodileuten ollein mehr 
kosten roOrde, ols der gonze Bahnbau Qber Spizza. Die roirtsdiaft- 
lidien Vorteile fQr Rntioari codren die gleidien mie beim Bahnbau 
Qber den Sutorman. Rllerdings mQrde bei RusfQhrung des dster- 
reidiisdien Projektes oudi Spizza an den Vorteilen der Bohn teil- 
nehmen, namentlidi loenn man sidi dozu entsdilie^en sollte, den 
Hafen Don Spizza auszubauen. Die natQrlidien Bedingungen far 
einen Hafenbau in Spizza sind allerdings nidtt die gQnstigsten. Der 
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Rnkergrund ist hier nodi sdilediter als in Rntioori. Gegen die Boro 
ist die Budit oon Spizzo zcoor besser gesdiQtzt, dagegen ist sie far 
den Sirokko und Ponente oollstdndig often. ITlit ooeldier Wudit die 
SirokkotDogen hineinsdilogen, zeigt am besten die coiederholte Zer- 
stdrung des aus massioen 5teinbld(ken gebauten Boot-ITlolos oon 
Sutomore. €in entsprediender Sdiutz gegen den Sirokko mdre nur 
mit sehr gro^en Kosten mdglidi. Eeichter als bei Sutomore codre 
cr an der SUdseite der Budit beim Vorgebirge oon Ratac zu er- 
zielen, dodi lodre der Hafen hier mieder gegen den maestro often. 
Infolge dieser ungOnstigen Verhdltnisse tritt in Spizzo hdufiger 
als in Rntioari der ^all ein, da^ die £loydsdiiffe, die cocidientlidi 
einmal Spizzo berOhren, die Budit loieder oerlassen mOssen, 
ohne Codung Idsdien oder einnehmen zu kdnnen. Die far Spizzo 
bestimmten Waren roerden donn in Budua bis zur nddisten 
Wodie zurOckgelassen. €s mu^ sogar zcoeifelhaft ersdieinen, ob 
Spizzo aberhaupt in einen braudibaren Hafen umgetDondelf 
roerden kann. Jedenfolls ist flntioari far die Sdiiffahrt coeit 
ganstiger gelegen. 

niditsdestoroeniger ist die furdit oor der Konkurrenz des 
Spizzoner Hafens zcoeifellos einer der Grande, coeldie die monte- 
negrinisdie Regierung daoon abhielten, out den dsterreichisdien 
V7orsdilag einzugehen. Weit sdicoerer roiegt far sie nodi das Be- 
denken, da^ bei der fUhrung der Bahn aber Spizzo Osterreidi 
einen ma^gebenden €influ^ out die Gestaltung der Tarife gecodnne. 
Wird die Bohn durchmegs auf montenegrinisdiem Gebiet gefahrt, 
so besteht kein Hindernis, mit einer itolienisdien Sdiitfahrts- 
gesellsdiaft einen kombinierten Bahn-Sdiiffstarif zu oereinbaren, 
der dcr itolienisdien Cinfuhr eine Vorzugsstellung oersdiafft, ohne 
da^ dagegen oon dsterreidiisdier Seite eine Cinroendung erhoben 
roerden kdnnte. Dies toird unmdglidi, menn die Hdifte der Bohn- 
stredie out dsterreidiisdiem Gebiete Iduft und als dsterreichisdie 
Stoatsbohn gebaut toird. £ndlidi mdgen audi nodi militdrisdie 

GrOnde far die ablehnende Haltung ma^gebend sein. In jedem 
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falle geht die Hbneigung gegen das dsterreidiische Projekt dar- 
auf zurOck, do^ man sidi die ?reiheit mahren mill, die Bahn- 
sei es auf mirtsdiaftlidiem, sei es auf militdrisdiem Cebiete, 
gegen Osterreidi auszunOtzen. Warden soldie Hintergedanken 
nicht bestehen, so mQ^te man sich in ITlontenegro fOr den dster- 
reidiischen Vorsdilag entsdieiden, denn non rein mirtschaftlichen 
Gesichtspunkfen aus bietet er eine Reihe miditiger Vorteile. \7or 
allem stellf sich der Bahnbau Qber Spizza bedeutend billiger 
als Qber den Sutorman. Rudi oon diesen niedrigeren Baukosten 
erspart jedoch montenegro noch ungefdhr die Hdlfte, da die auf 
asterreichisdiem Gebiete liegende Stredie dodi offenbar als dster- 
reichische Staatsbahn gebaut merden mQrde. Die zu ermartende 
frachtmenge dQrfte fQr beide tinien anndhernd die gleidie sein. 
man redmet in montenegro oomehmlich auf die Geminnung der 
fraditen far Podgorica, Virbazar und Rieka, die bis jetzt den 
Weg Ober Skutari einsdilagen. Diese ergeben nach den oben 
mitgeteilfen Zusammenstellungen eine fraditmenge non rund 
40 — 60.000 meterzentner im Werte oon 2 — 3 millionen Kronen in 
der Cinfuhr und oon 4 — 5000 meterzentner im Werte non ungefdhr 
350.000 Kronen in der flustuhr. Ru^erdem hottt man auf einen 
lebhaften Holzexport aus llord-montenegra. man glaubt, das 
Holz aus dem Gebiete des Korn auf der morafa und ihren Reben- 
flassen bis nadi Plaonica triften zu kdnnen, dort mOrde es ent- 
meder zu fld^en gebunden Oder out Schiffe oerladen merden, 
urn aber den See nodi Virbazar und dann mit der Bahn nach 
Pristan zu gehen. Ob sich diese Crmartungen oermirklidien merden, 
mu^ allerdings dahingestellt bleiben, da meder das Vorhanden- 
sein nutzbarer Holzbestdnde am Korn, nodi ouch die €ignung 
der moraifa und ihrer Flebenflasse tar das Triften des Holzes 
sichergestellt ist. €ndlidi kdmen far die Cisenbahn noch die 
€isen- und manganerziager in Betracht, die am Rordabhange 
des Gebirges bei Cimljani und Sozina oorhanden sein sollen. 
Die Orte, die die Bahn berahrt, sind durchmegs oon geringer 
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Bedeutung. Pristan ist ein erst im Cntstehen begriffener Ort, 
der durch eine einzige Hduserzeile an der Rordkaste der Volo- 
oica gebildet roird; das landeincodrts gelegene Anfioari, eine 
zur Hdlfte in Ruinen liegende, oerfallende Stadt. Sutomore an 
der Budit non Spizza ist gleidifalls ein unbedeutender fledren, in 
(oeldiem die JTlilitdrbaracken ftir die Unterbringung der kleinen 
Garnison die mehrzahl der Hduser bilden. ITldglichercDeise geooinnt 
es an Bedeutung, roenn das in seiner unmittelbaren Rdhe gelegene 
Quecksilberbergcoerk non Hainehai grd^ereRusdehnung geroinnen 
sollte. Cs steht im Besitze der firma Gebrflder fl. H. Clias in 
Wien und roird mit einer Belegsdiaft oon 22 flrbeitern, die 
unter einem Obersteiger stehen, betrieben. 

Virbazar endlich ist ein kleiner Sleeken, der nur als Rlarkt 
fflr die Darter und Gehafte der Umgebung einige Bedeutung besitzt. 

Die italienisdi-montenegrinischen Bestrebungen lassen sidi 
kurz dahin zusammenfassen, da^ ihr Ziel in erster £inie nidit 
die loirtschaftlidie Hebung des Candes durdi die Herstellung eines 
neuen Verkehrscoeges unter mdglidist gflnstigen Bedingungen 
ist, sondern der Bau einer €isenbahnlinie, die in ihrer ganzen 
Cdnge auf montenegrinischem Gebiet oerlaufend dem aster- 
reidiisdien €influ^ oailig entrflekt ist und jederzeit einem feind- 
seligen Vargehen gegen Gsterreidi dienstbar gemadit merden 
kann. Ru^erdem soil diese Cinie, roenn rndglidt, das erste Glied 
einer Transoersalnerbindung oon einem nidit asterreichisdien 
Rdria-Hafen nadi dem Innern der Halbinsel bilden. Vor der 
Verroirklidiung dieses Planes baut sidi allerdings nodi ein 
Hindernis auf. Radi Rrtikel 29 des Berliner \7ertrages mu^ 
ndmlidi IRontenegro mit Osterreidi-Ungarn Qber das Redit, durch 
die damals neu erroorbenen Gebiete eine Strafe und eine Cisen- 
bahn zu erbauen und zu erhalten, eine Vereinbarung treffen. 
Diese Vereinbarung ist bis jetzt nidit zustande gekommen. 

dsterreidi hat es daher nodi in der Hand, durch seinen €in- 

c* 
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sprudi auf Grund des Berliner Vertrages den Bau einer Einie 
zu hindern, die ihm nidit genehm ist. Ob man nidit mit der 
Oefahr rechnen mu^, da^ man den Bau einer soldien Einie auch 
gegen den €insprudi Osterreidis uersudien und es auf die ge- 
coaltsame Durdisetzung seiner Redite ankommen lassen roird, 
ist eine andere frage. Ruch can diesem Gesichtspunkte aus 
coDrde es sidi empfehlen, dem Bau der Gsenbahn ITledua — Skutari 
durdi dsterreidiisdies Kapital reditzeitig zu sichern. 1st diese 
Konkurrenziinie einmal gebaut, so kann oon einer Rentabilitdt 
dcr 5utorman-Bahn, die au^erdem nodi mit sdtmierigen Betriebs- 
uerhdltnissen zu kdmpfen haben mird, nidit mehr die Rede 
sein. Obroohl die 5trecke non ITledua nodi Skutari etruas Idnger 
ist, als die Uerbindung oon Pristan nadi ITlurifi oder Virbazar, 
roQrde sidi der Transport out ihr dock ooraussiditlidi billiger 
stellen, do sie durduoegs in der €bene oerlduft und intolgedessen 
die Kosten der Rnlage und des Betriebes niedriger sein roQrden, 
als out der montenegrinisdien Gebirgsbahn. £s cotirden ihr 
doher nidit nur die ^raditen fQr Skutari uollstdndig zutallen, 
sondern sie roOrde der montenegrinisdien Einie audi tUr den 
Uerkehr nadi Sttd-iriontenegro eine starke Konkurrenz bereiten, 
nomentlidi coenn man entsprediende Tarite erstellt. Audi ist 
der Uerkehr zu klein, um zcoei miteinander konkurrierende 
Einien zu olimentieren. Sotern roirtsdiattlidie Gesichtspunkte 
in Betradit kommen, roird sidi doher nadi dem Bau einer €isen- 
bahn ITledua — Skutari kaum das Kapital tOr einen Bahnbau 
oon Pristan nadi Virbazar tinden. €s codre ein reines Gesdienk 
an montenegro und es ist zroeitelhatt, ob selbst eine feind- 
seligkeit gegen dsterreich den Italienern ein solches ITlillionen- 
geschenk rocrt ist. 
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VII. Die liallenische Schiffahrl nach der OsikQsIe 
der Rdria 

Hand in Hand mit den Versuchen Italiens, seinen toirf- 
sdiaftlichen und politischen €influ^ in ITlontenegra und RIbanien 
zu crhahen, gehen die Bestrebungen zur Hebung seiner Schiff- 
fahrt auf der Rdria. 

Das Schiffahrtsgesefz oom 22. Rpril 1893, Fir. 195, hatte 
der italienisdien Regierung die €imdchtigung zum Rbschlu^ non 
Post- und Schiffahrfsuertrdgen mit einer Reihe oon Oesellsdiaften 
erteilt. Qber den Sdiiffahrtsdienst zroisdien beiden Ktlsten des 
Rdriatischen ITleeres roar bereits das 3ahr oorher mit der Sdiiff- 
fahrtsgesellschaft „Puglia“ ein Uoroertrag abgeschlossen roorden, 
der auf Grund des Oesetzes durch hdniglidies Dekret oom 
29. Oktober 1893, Hr. 592, seine endgiltige Oenehmigung erhielt. 
Der hienadi non der , Puglia" auszuftihrende Dienst umfa^te: 

R) eine jede zroeite Wodie auszufUhrende Rundreise 
Uenedig — Triest (24 ITleilen) — Zara (45'/, ITleilen) — Rncana 
(29 ITleilen) — Tremiti (42‘/, ITleilen) — Bari (29*/, ITleilen) 
— Brindisi (20’/, ITleilen) — Ualona (24‘/, ITleilen) — Durozzo 
(19*/, ITleilen) — ITledua (ll’/» TTleilen) — Rntioari (11 ITleilen) 
— Brindisi (34 TTleilen) — Bari (20’/, ITTeilen) — Tremiti 
(29’/, TTleilen) — Rncona (42'/, TTleilen) — Zara (29 TTleilen) 
— Venedig (51 TTleilen); 

B) eine zroeirodchentliche Einie Rncona — Zara. 

?Qr die erste dieser beiden Einien erhielt die , Puglia" 
eine jdhrliche Suboention non 210.000 Eire, fQr die zroeite eine 
soldie oon 26.000 Eire, roas in beiden fallen rund 17 Eire filr 
eine durchfahrene ital. TTleile (gleidi 3 5eemeilen) ausmadtte. 

Die Regierung behielt sich jedoch oor, im Einoernehmen 
mit der Gesellsdiaft die Einie R unter gleidizeitiger Ruflassung 
der Einie B zu einer roddientlichen zu gestalten, in roelchem 
falle die Suboention auf 315.000 Eire (rund 13 Eire fQr die 
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Ceghe) erhdht roerden sollte. ferner roahrte sie sidi das Redit, 
das Itinerdr und im Verhditnis der dadurdt heraorgerufenen 
mehr- Oder ITlinderleistung audi die Suboention zu dndern. 
far die fahrten courde eine durdisdinittlidie Gesdio)indigkeit 
Don 10 Knoten in der Stunde festgesetzt und die Cinstellung 
znieier Dampfer mit einem mindesttonnengehalte non 400 Register- 
tonnen far dieEiniefl, eines Dampfers mit einem ITlindesttonnen- 
gehalte oon 200 Registertonnen far die Hinie B oorgeschrieben. 
ferner rourde die Gesellschaff zur unentgeltlidien Befdrderung 
der Post oerptliditet, zur £eistung non Postdiensten ztoisdien 
ousmartigen Hdfen far Rechnung eines fremden Staates dogegen 
an die Zustimmung der Regierung gebunden. far die Befdrderung 
Don Personen und Woren murden im V7erfroge maxirnoltorife 
festgesetzt, in deren Rahmen sidi die non der Gesellsdiaft out- 
gestellten Tarite bemegen sollten. Ru^erdem CDurden sie der 
Prafung durdi eine Kommission unfermorfen, die aus je einem 
Delegierten des ITlinisteriums tar Post und Telegraphen, des 
Handelsministeriums, des finanzministeriums und der Gesellsdiaft 
zusammengesetzt sein sollte. Diese Kommission sollte audi die 
Gaterklassitikation testsetzen. 

far Parlamentsmitglieder, Beamte, Ottiziere etc. murden 
fahrpreisermd^igungen Dorgesehen. Interessant ist, da^ die Ge- 
sellsdiaft Derpfliditet murde, bei jeder Reise aus dem Ruslande 
nadi Italien und umgekehrt einen italienisdien missiondr oder 
eine barmherzige Sdimester, ebenso mie behuts flbleistung der 
militdrdienstpflicht nadi Italien berutene €inheimische unent- 
geltlich zu betdrdern. far den fall der niditeinhaltung der Ver- 
tragsbestimmungen, namentlich tOr Verspdtungen, die nidit durdi 
hdhere Gemalt heroorgeruten sind, murden Geldstrafen Dor- 
gesehen. Die Geltung des Vertrages begann im !)ahre 1893 und 
douert bis 30. Juni 1908. Von da an gilt sie als non Jahr zu 
Jahr Derldngert, menn nicht seths ITlonate Dorher eine Kandigung 
ertolgt. 
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Der maxirnaltarif far die Warenbefdrderung enthielt folgende 
Sdtze: 
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Durdi eine Reihe spdterer Vcreinbarungen tourden die 
fahrtoerpflichtungen der Gesellsdiaft unter gleidizeitiger €rhdhung 
der Suboention bedeutend Dermehrt. 

Zundchst iDurde die Utdgige Cinie Rncona — Zara durdi 
Qbereinkommen oom 3. Dezember 1898 bis nadi Bari Derldngert 
und zioar unter Berahrung der Hdfen Spalato, Ragusa, Cuttaro 
und Risano, ferner uourde gleidizeitig eine neue zineiiDddient- 
lidie Cinie zroisdien Brindisi und Preoesa mit Berahrung non 
Santi Quaranta gesdiaffen und far diese ITlehrleistung der Ge- 
sellsdiaft eine neue Suboention oon 115.000 Eire beroilligt. 
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£in Zusatz-Qbereinkommen oom 2. februar 1901 mandelte 
den Dienst der tinie fl (Venedig — Brindisi mit BerOhrung der 
olbanischen und dalmatinischen Hdfen) in einen lodchentlichen 
um und erhdhte gemd^ den Bestimmungen des HauptOberein- 
kommens dafQr die Suboention der Gesellsdiaff um 105.000 £ire, 
ODdhrend gleichzeitig die Einie Bncona — Zara und die dafQr aus- 
geiDorfene Suboention uon 26.000 Eire eingestellf murde. Die 
im ZusatzQbereinkommen oom 3. Dezember 1898 festgesetzte 
Verldngerung dieser Einie nadi Bari mit BerQhrung der dalma- 
tinisdien Hdfen blieb jedodi aufredit, ebenso coie die dafQr be- 
(oilligte Suboention, soda^ an Stelle der frQheren Einie flncona — 
Zara jetzt eine Einie flncona — Dalmatien — Bari trot. 

ein roeiteres ZusatzQbereinkommen oom gleidien Toge oer- 
pfliditefe die „Puglia“ einen lodchentlidien Schiffahrtsdienst 
zmischen 5an Giooanni di ITledua und Obati an der Bojona 
einzuriditen und zu diesem Zcoeck einen besonderen, fQr die 
flu^schiffohrt geeigneten Dampfer mit einer Geschcoindigkeit oon 
mindestens acht ITleilen und einem mindesttonnengeholte oon 
30 Regisfertonnen einzustellen, mofQr ihr eine besondere Sub- 
oention oon 18.000 Eire jdhrlich gerodhrt rourde. 

Durdi diese /inderungen des Uertrages roar staff der 
frQheren 14tdgigen eine rodchentlidie Verbindung Italiens mit 
den albonisdien Hdfen mit einer flnschlu^linie oon ITledua nodi 
Oboti geschaffen roorden. Schon im folgenden Tahre ging man 
doron, diese Verbindung zu oerdoppeln. Die oon Venedig ous- 
gehende Rundlinie nach den Hdfen beider KQsten entsprach 
roegen ihrer langen fahrtdauer nicht alien BedQrfnissen des 
Verkehres. ITTan richtete doher eine neue, gleidifalls rodchenflidte 
Einie ein, die direkt oon Brindisi nach Durazzo und ITledua lief, 
soda^ nunmehr eine rodchentlich zroeimalige Verbindung Italiens 
mit Oberalbanien bestand undsdiuf durch Verdoppelung derfahrten 
Don ITledua nach Oboti fQr jedes italienisdie Schiff, das ITledua 
berQhrte, einen flnschlu^ in der Riditung gegen Skutori. fQr 
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die neue Onie erhielt die Gesellsdiaft eine 5uboention oon 
50.960 Eire, fflr die Verdoppelung der ?ahrten auf der Bojana 
eine solche non 1200 Ore jdhrlich zu ihren bisherigen 5ub- 
oentionen. 

Durdi diese schrittcoeise flusdehnung der suboentionierten 
fahrten hatte sich Italien au^er der codchentlidien Rundlinie, 
loelche die miditigsten Hdfen beider Kflsten des fldriotischen 
meeres untereinander oerband, eine zroeite codchentliche Cinie 
nach Ober-RIbanien, ferner zmei 14tdgige Onien, eine dalmati- 
nische und eine sQdalbanisdie geschaffen und eine eigene Bojona- 
Sdiiffahrt eingerichtet. Die jdhrlidie Oesamtsuboention f(ir diesen 
Schiffahrtsdienst betrug 500.160 Ore, die £dnge der non der 
Puglia dafdr zurQchgelegten ^ahrten 40.211 £eghe, so da^ auf 
eine £eghe 12*44 Ore an Suboention entfielen. 

Das mit diesen flufiuendungen oerfolgte Ziel courde jedodi, 
roie es scheint, nicht im gerndnsditen ITla^e erreicht. In den 
Jahren 1902 und 1903 gestaltete sich der \7erkehr auf den 
suboentionierten Onien der „Puglia“ folgenderma^en : 
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Dos pidtzlich crtDoditc Interesse fflr den Verkchr nodi der 
OstkQste der Rdrio entsprong oudi keinem loirtschaftlichen Be- 
darfnisse. Der Handel Italiens nach diesen Gebieten roar sdiroach. 
€r mu^te in Dalmatien sdion roegen der Zollsdiranken hinter 
dem dsferreidiisdien zurticksfehen und audi in ITtontenegro und 
Ribanien, roo er mit ihm auf gleichem fu^ in Wettberoerb trat, 
reichte er nicht entfernt an ihn heran. Die folge daoon roar, 
dalj die non Venedig ausgehende Rundlinie, die Triest berilhrte, 
mehr Dom dsterreidiischen als oom italiensichen Handel benQtzt 
rourde. Da sie au^erdem zur Vollendung ihrer ganzen Rundreise 
roegen der zahlreichen Zroisdienhdfen, die sie zu besuchen hatte, 
15 Tage braudite, zog selbst der italienische Handel im allge- 
gemeinen die schnelleren Ooydiinien oor. Hus demselben Crunde 
roar die Rundlinie far die Postbefflrderung nidit braudibar, flls 
die Rnfarderungen der Post infolge der €rrichtung italienisdier 
Postdmter in Skutari, Durazzo und Janina stiegen, riditete man, 
um ihnen nadizukommen, den direkten Verkehr Brindisi — ITledua 
ein. far den Handel blieb diese Cinie jedoch Dollkommen roertlos, 
roeil 5aditalien roenig Industrie besitzt, an Flaturprodukten un- 
gefdhr dasselbe heroarbringt roie Rlbanien und die norditalie- 
nisdie Industrie es uarzag, ihre Waren in Triest oder Venedig 
zu oerfraditen, statt sie den teueren Bahnroeg bis Brindisi zu- 
racklegen zu lessen und sie dann erst mit der „Puglia“ zu oer- 
schiffen. Ruch die sadalbanisdie Tinie liefert keine zufrieden- 
stellenden €rgebnisse. Rls Htdgige Verbindung entspradi sie 
roeder den Rnforderungen des Postdienstes, nodi audi konnte 
sie den Einien des Eloyd, die eine hdufigere und schnellere Ver- 
fraditungsgelegenheit boten, Konkurrenz mochen. 

Qber Verlangen der Regierung oerroondelte daher die 
„Puglia* oom februor 1902 on den sadalbanisdien Dienst, oor- 
Idufig ohne Subuention, in einen roddientlidien, 1904 erkidrte 
sie jedoch bereits, da^ sie ihn ohne eine entsprechende Sub- 
oention nidit oufrechtholten kdnne. Ruch bei der dalmatini- 
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schen Cinie dcr .Puglia* hielt man eine Ucrmehrung der fahrt«n 
far eine Vorbedingung besseren €rtrages, die DurdifQhrung dieser 
ma^regcl roar aber hier noch mehr ols in fllbanien an die Bei- 
hilfe des Staates geknapft. Die Regierung schlo^ daher am 
7. februar 1904 ein neues Qbereinkommen mit der .Puglia*, 
das ihren adriafisdien Dienst planmd^ig und unfer Verroertung 
der geroonnenen €rfahrungen in folgender Weise regelte; 

fl) €ine rodchentliche Rundlinie Uenedig, Ancona, Tremiti, 
Viesti (nur bei der Hinfahrt), Bari, Antioari, S. Giouanni di 
ITledua, Durazzo, Brindisi und umgekehrt mit einem jahrlichen 
Durdilauf non 22.952-8 Ceghe roobei die GesellschaA berechtigt 
ist, die Cinie, roenn erfarderlich, bis Triest zu Derldngern (nord- 
albanische Cinie); 

B) eine rodchentliche Cinie Ancona, Zara, Spalato, Ragusa 
Oder Graoosa, Cattaro, Risano, Antioari, Bari und zurOck mit 
einem jahrlichen Durchlauf non 17.024-8 Ceghe, roobei es der 
Gesellsdiaff freisteht, die Cinie einerseits bis Triest oder fiume 
und anderseits bis Brindisi unfer BerUhrung der apulischen Hafen 
zu oerlangern (dalmatinische Cinie); 

C) eine rodchentliche Cinie Brindisi, Valono, 5anti Qua- 
ranta, Kortu, Parga, Santa ITlaura, Preuesa, Salahora und umge- 
kehrt mit einem jahrlichen Durchlauf oon 7792-2 Ceghe (sQd- 
albanische Cinie); 

D) eine rodchentlich zroeimalige Cinie ITledua — Oboti oder 
Skutari und zurQck out der Bojana mit einem jahrlichem Durch- 
laut Don 2329-6 Ceghe (Bojana-Cinie). 

Der Grundgedanke der Uertragserneuerung roar, an Stelle 
der alten, oon Venedig ausgehenden Rundlinie, roeldie den dal- 
matinischen und albanischen Dienst gleichzeitig oersah, eine 
beschleunigte Cinie treten zu lassen, die, oon Venedig ausgehend, 
alle bedeutenderen Haten der italienischen OstkQste mit Antioari, 
ITledua und Durazzo oerbindet. DafQr rourde die fiUhere rodchent- 
liche Cinie Brindisi — ITTedua oollstandig autgelassen, dagegen 


Digitized by Google 



92 


die dalmatinische £inie zu einer toddientlichen ausgestaltet. Bei 
der sQdalbanischen £inie murde die Don der Gesellsdiaft bereits 
frflher oorgenommene Verdoppelung der fahrten in den Vertrag 
Dbernommen. Der Bojana-Dienst blieb unnerfindert, rourde jedodi 
non der Uerpflichtung zur Postbefdrderung und non der Bindung 
seiner fahrten an bestimmte Tage befreit, soda^ der hier 
stationierfe Dampfer nur mehr gehalten ist, 104 fahrten im 
]ahre, gleidioiel in coelcher Reihenfolge, zu madien, daher seinen 
V7erkehr ganz den Sdiiffahrtsoerhdltnissen auf der Bajana und 
den Bedflrtnissen der Warenbefdrderung anpassen kann. 

far die £inien fl und B lourden als mindestgesdiroindigkeit 
10 meilen, fQr die £inie C 9 ITleilen, fflr die £inie D 8 ITleilen 
in der Stunde oorgeschrieben. In Oboti und ITledua oerpflichtete 
sidi die Gesellsdiaft, die notmendigen £iditerschiffe fUr die fluf- 
nahme und £agerung der Waren beizustellen. flu^erdem rourde 
nodi eine Reihe uon minderroichtigen Bestimmungen des \7er- 
trages, meist im Sinne einer Verschdrfung, gedndert. Die Gegen- 
leistung der Regierung bildete eine €rhdhung der Subuention 
auf 630.000 £ire, roas gegentiber dem Gesamtdurdilauf non 
50.086-4 £eghe auch eine kleine Crhdhung des durdi die frtlheren 
ZusatzObereinkommen auf 12-44 £ire herabgeminderten durdi- 
sdinittlichen Betrages fflr eine £eghe auf 12-58 £ire (ungefdhr 
4-20 £ire fflr die Seemeile) bedeutete. 

Seither rourde die £inie C bis Triest oerldngert, roabei auf 
der Hinfahrt oan Triest ITledua und Bari, auf ber Rflckfahrt 
Bari und Venedig angelaufen roerden. 

^u^erst interessant sind die Rusfflhrungen, mit denen der 
Beridit des Budget-Russdiusses deritalienisdien Hammer 
den Vertrag zur flnnahme empfiehit. Wdhrend die Regierung 
in ihrem motioenberichte sidi auf eine rein sadilidie Begrflndung 
des neuen Qbereinkommens auf Grund der gemaditen €rfahrungen 
besdirdnkt, spridit sidi der Budget-Russdiu^ mit ziemlidier 
Offenheit flber diepolitisdienZiele aus, die mit der fflrderung 
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der italienisdien Sdiiffahrt nach der OstkUste der fldria oer- 
folgt iDerden. 

flis Zcoed^ dcs \7crtrages roird es gleich im €ingang des 
Beridites bezeidinet, „einzn (oirtschaftlidien S^aktor der non Italien 
eingeleiteten Politik zu ergdnzen, meldies, ohne seine inter- 
nationalen Beziehungen zu stdren, das Bestreben an den Tag 
legt, sidi einen U7eg nach jenen Gegenden der Ceoante zu bahnen, 
tnelche uordem bereits €mporien der kommerziellen und indu- 
striellen Tdtigkeit des rdmischen Kaiserreiches soroie der Republik 
Venedig gemesen sind“. Sodann mird ausgefiihrt, da^ das Pro- 
blem des italienisdien Seeuerkehres mit der OstkQste des fldria- 
tischen ITleeres und mit der Ceoante ,die Zukunft der Hebung 
des italienisdien Handels und des politischen Qbergemidites 
Italiens in den Balkanidndern und in der Eeuante in sidi berge“. 
Unter Berufung out eine Schritt des flbgeordneten Di San Giu- 
liano, der seither, coenn ouch nur codhrend einer kurzen Spanne 
Zeit, die ausmdrtigen Rngelegenheiten des Kdnigreidies geleitet 
hat, roird es als notroendig bezeichnet, „da^ der Verkehr zroisdien 
nibanien einerseits, Salonich, Konstantinopel und Batum ander- 
seits durch Sdiiffe italienisdier flagge und nidit durch solche 
dsterreichischer 5lagge sich entfalte". 

„Das neue Italien'', hei^t es roeiter, „mu^ durdi alle 
mdglidien moralisdien und materiellen ITlittel die €ntroiddung 
der Handelsbeziehungen mit den Gegenden der OstkQste des 
Rdriatischen ITleeres fdrdern und sie roomdglich out die Ceoante 
ausdehnen, indem es so mit tiefer €insicht die Geschicke seiner 
Zukunft mit seinen glorreidien Traditionen oerknQpft, out da^ 
es roieder hei^e: 

Vide ITettuno sull adriatico seno 
Starsi Vinegia e a tutto il mar por freno. 

Venedig mu^ der Hauptstapelplatz der Industrieartikel oon 
ITord-ltalien roerden, roelche in ausgedehnterem ITTa^e und in 
besserer Weise als die Bodenprodukte des SQdens, da solche 
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grd^tenteils jenen oon BIbanien und ITlontenegro dhniidi sind, leb- 
hafte Wediselbeziehungen zu sdiaffen geeignet sind . . . Der £loyd 
und die Raguseo unterhdlt einen zmeimal rodchentlidien Dienst mit 
RIbanien und diesen Dienst sollte eigentlidt Italien besorgen, tnenn 
es nicht etroa loill, da^ Venedig non Triest niedergerungen coird 
und da^ die italienische flagge jede Hoffnung auf £rlungung 
der Vorherrsdiaft in RIbanien aufgebe, dessen Schicksal 
Don den tatsddilichen mirtschoftlichen und moralisdien 
Interessen obhdngen mird, melche jede ITlacht dort 
festzulegen oerstonden hoben toird." 

man konn die flufgobe, die dos ,neue Jlolien* in fll- 
bonien sich sfellt und die coir dort zu erffillen hoben, nicht 
klorer kennzeichnen ols mit diesem 5otz. Dobei gibt derselbe 
Bericht zu, do^ die totsdchlichen mirtsdioftlichen Interessen 
Itoliens on der OstkQste der Bdrio im Vergleidie zu denen 
Osterreichs geringfflgig sind. mit Bedouern konstotiert er, do^ 
im Johre 1901 oon 3948 meterzentnern durch die Dompfer der 
, Puglia" in den nordolbonischen Hdfen geldsditer Woren nur 
713 meterzentner itolienischer Herkunft moren und dot| bei einer 
Gesomtcinfuhr non 1,085.159 Eire out dsterrcich 604.900 Eire 
und out dos ndhergelegene Italien 102.675 Eire entfielen. 

Von den dalmotinischen Einien mird gesagt, da^ das Be- 
streben, „die Verbindung zmischen Italien und Dolmatien enger 
zu gestalten, den WQnsdien und dem mit Rachdruck 
geltend gemadtten Verlangen des italienischen Ce- 
sandten in montenegro entspreche, und zroar umsomehr, 
ols der Hafen oon Spalato immer mehr on Bedeutung geioinnt, 
do derselbe der Stapelplatz eines Teiles non Bosnien ist". 

mit einer Deutlichkeit, die nidtts zu tDQnsdien Qbrig Id^t, 
coird hier in dem offiziellen Berichte eines parlomentorischen 
Bussdiusses der Wille und die Bbsicht ausgesprochen, dsterreich 
aus seiner politisdien und kommerziellen 5tellung im Orient 
gdnzlidi zu oerdrdngen, man bezeichnet es als den historischen 


Digitized by Google 



95 


Beruf Italiens, hier die €rbsdiaft des alien Rom und der Republik 
V7enedig onzutrefen und kaum hdit man es fiir notmendig, die 
Tatsadie zu oerhehlen, da^ man audi Dalmatien in den Cdnder- 
kreis redinet, far den Italien das Redit der V7orherrschaft roie 
etmas SelbstDerstdndlidies beansprucht. 

VIII. Osterreidiisdie und ungarisdie Scfillfahrt nadi 
niontenegro und BIbanien. 

Der Sdiiffsoerkehr zroisdien der ITlonarchie und den albani- 
schen Hdfen liegt fast ausschlie^lich in den Hdnden des dsterreidii- 
sdien £loyd. Cine seiner oertragsmd^igen Cinien — die dalma- 
tinisch-albanisdie — istim besonderen fOr die Pflege dieses 
Verkehres bestimmt. Sie berQhrt allmdchentlich alle montenegri- 
nisdien und albanisdien KQstenpIdtze bis Korfu. Ihr Wert mird 
allerdings durdi die lange fahrtdauer beeintrdditigt, denn sie 
dient ouch dem dalmatinischen takaluerkehr und berDhrt infolge- 
dessen auf der Hin- und ROckreise eine grd^ere Zahl dalma- 
tinischer Hdfen, so dab Cloydoffiziere sie scherzhaft ols 
Omnibus-Hinie bezeidmen. Ruch betrdgt die oertragsmdbig oor- 
gesdiriebene Geschcoindigkeit nur adit 5eemeilen, meshalb die 
Gesellsdiaft out dieser £inie zumeist ditere Schiffe oercoendet, 
die oft make haben, selbst diese Gesdimindigkeit einzuhalten. 
(ahrplonmdbig treffen die Schiffe der Dalmato-fllbanese erst am 
siebenten Tage nadi der flbfahrt non Triest in flntioari, Dulcigno 
und ITledua ein, am achten Tage erreidien sie Durazzo und 
Valono, am neunten Santi Quaranta und Korfu. Die Radrfohrt 
Don Korfu nadi Triest nimmt sieben Tage in flnsprudi, so dab 
zur Vollendung einer Reise 16 Tage erforderlidt sind. Cine 
bedeutende \7erbesserung erfdhrt jedodi der albanisdie Dienst 
des rioyd dadurdi, dab leoantinisdien linien 

dozu herongezogen merden. Vor allem ist hier die mdchentlidie 
Cillinie Triest — Konstantinopel zu nennen. Sie Iduft 
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5anti Quaranta und Korfu an, erreidit den ersten dieser beiden 
Hdfen 24 Stunden, den zineiten 30 Stunden nach ihrer Rbfahrt 
Don Triest und hat in Korfu unmittelbaren Rnschlu^ an eine 
Zojeiglinie, die non diesem Hafen ousgehend, alla)dchentlidi 
eine Rundfahrt nodi Sojoda, Parga, Santa ITlaura und Preoesa 
unternimmt. Durdi ihre Uermittiung ist eine ziemlich rasdie und 
gute Verbindung mit SOdalbanien gesdiaffen iDorden. 

Die beiden griediisdi-orientalischen Einien des Eloyd 
berOhren in der fldria nur Korfu. Da sie ouf der flusreise einen 
Tag Dor der €illinie daselbst eintreffen, kdnnen sie gleichfalls 
zu Sendungen nadi SOd-Rlbanien benOtzt coerden, die mit der 
Zroeiglinie Korfu — Preoesa coeitergehen. €benso gemdhrt die 
zroeimddientliche Warenlinie Triest — Rlexondrien, die out 
der Rusreise gleichfalls Korfu aniduft, die ITldglidikeit Don 
Verschiffungen fOr SOdalbanien. Von den beiden in zmei- 
mddientlichen Zmisdienrdumen oerhehrenden und miteinander 
abmechseinden thessalisdien Einien des Eloyd berQhrt die 
eine ouf der Hinfahrt Durazzo, Valona und Santi Quaranta, ouf 
der RUckfahrt Valono (im Winter bis zum 3ahre 1905 ouch 
Durazzo), die andere legt in diesen drei Hdfen und in Korfu 
auf der Hin- und ROckreise und ou^erdem ouch noch in ITledua 
ouf der ROckreise an. €ndlich landet die beschleunigte 
thessalische Einie, die allerdings nur im Winter oerkehrt, 
auf der Rusreise in ITledua, Durazzo, Valona und Santi Quaranta, 
auf der Heimreise in Valono. Die fahrtdauer betrdgt bei der 
thessolischen Einie B, die die langsamste ist, oier Tage bis 
medua, Durazzo und Valono, flint Tage bis Korfu. Bei den 
tibrigen Einien ist sie urn einen Tag kflrzer. Die nadifolgende 
Zusammenstellung gibt einen Dollstdndigen Oberblick Qber die 
Eloydoerbitidungen nach RIbanien somie liber die domit kon- 
kurrierenden Einien der Puglia. 

Wie sich hieraus crgibt, sind die Verbindungen nodi 
RIbanien im allgemeinen zahlreicher und besser mie jene Don 


Digitized by Google 



97 


RIbanien nadi Triest, da die Dampfer der thessalisdien Einien 
des Eloyd die albanisdien Hdfen zum Teil nur auf der Rusreise 
berflhren. €s mag dies damit zusammenhdngen, da^ sie auf 
der RQdcfahrt hdufig oollgeladen kommen und infolgedessen 
das Rnlegen auch keinen besonderen Sinn hat. Im letzten ]ahre 
ist dieser Zustand nodi dadurdi oersdidrft coorden, da^ die 
Dampfer der thessalisdien Einie fl, meldie frflher im Winter 
audi auf der Rtickfahrt immer Ourazzo berQhrten, diesen Hafen 
das ganze Jahr hindurdi nur mehr auf der Hinfahrt aniiefen. 
Der Export aus diesem Hafen ist daher aussdilie^lidi auf die 
Dalmato-Rlbanese und die thessalisdie Einie B angemiesen. 
Dabei ist die Bendtzung der thessalisdien Einie dadurdi be- 
schrdnkt, da^ ihre Eadung non Salonich her hdufig aus Tabak 
besteht, mit dem die roiditigsten Exportartikel uon Durazzo, 
rohe Hdute und fli, nidit in derselben Rbteilung des Sdiiffs- 
raumes zusammengeladen tuerden kdnnen, meil eine Besdiddigung 
des Tabaks, sei es durdi Eecken der Olfdsser, sei es durdi dos 
flnnehmen des Qblen Geruches der Hdute zu fflrditen ist. Da 
gleidizeitig audi die Zroeiglinie Korfu — Preoesa roegen der flus- 
besserungsbedflrftigkeit des Dampfers, der sie oersah, uorDbcr- 
gehend eingestellt und ihr Dienst non der dalmatinisdi- 
albanisdien (ibernommen toerden mu^te, kamen audi die 
Dampfer dieser Einie hdufig oollgeladen nadi Durazzo, so da^ 
gro^e Tronsporte oon dl und Hdufen coodienlong lagern blieben, 
ehe sie befdrdert loerden konnten. Soldie Verkehrsstdrungen 
kommen naturgemd^ den konkurrierenden Einien der Puglia 
zustatten, die sidi beeilt hat, durdi die \7erldngerung ihrer 
epirotisdien Einie bis Triest und Venedig daraus Kapital zu 
sdilagen. Handelspolitisdi ist die Vernadildssigung der albani- 
sdten Rusfuhrinteressen nicht unbedenklidi. Bei der gegen- 
mdrtigen Organisation des albanisdien Handels hdngen Ein- und 
Rusfuhr eng zusammen, die Riditung der einen ist bestimmend 
far jene der andern. Heute geht nodi der meitaus grd^te Teil 
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dcr flusfuhr olbonischer Eondesprodukte nodi Triest. ITlangelndes 
entgegenkommen gegenflbor den BedOrfnissen dieses Uerkehres 
kdnnfe bemirken, do^ er allmdhlidi nodi Itolien abgedrdngt 
o>ird. Die folge dooon lodre nicht nur eine Stdrkung der 
itolienisdien Sdiiffohrtslinien, sondern ouch eine fdrderung der 
Hondelsbeziehungen mit Itolien, die sidi coie in der Husfuhr, 
bold ouch in der €infuhr bemerkbor modien roUrde. 

Im VIergleiche zu den £inien der Puglia coeisen jene 
des £loyd scheinbor roeitous hdufigere und gro^enteils oudi 
gtinstigere Verbindungen out; in Wirklidikeif oerringerf sidi 
jedodi dieser Vorteil bedeutend dodurdi, do^ die £inie fl der 
Puglia, die den Uerkehr nadi Fiord- und ITlittelalbanien besorgt, 
in Venedig beginnt und in Brindisi endet, so da^ die Hinfahrt 
Don Venedig ffir Brindisi zugleidi die RQckfahrt ist und um- 
gekehrt. Jede Jahrt dieser £inie oerbindet daher Rlbanien mit 
Itolien in doppelter Riditung und mu^ infolgedessen eigentlich 
ols Verbindung doppelt gezdhit merden. 

€in unzmeifelhofter Vorteil fQr den Floyd ist dogegen sein 
grd^eres Alter und flnsehen. Wahrend die Puglia nur kleine 
und nodi dazu ziemlidi schlechte Dampfer eingestellt hat, oer- 
kehren out den leoantinisdien Finien des Floyd sdion gro^e Sdiiffe 
Don moderner Russtattung, coas seine Wirkung out dieBeodlkerung 
nidit Derfehlt. Rian bringt dem Floyd hdheres Vertrauen entgegen 
und zieht ihn bei gleidien Bedingungen im allgemeinen Dor. 

Audi der konseroatioe Charakter des Orientalen, sein Haften 
an dem Hergebraditen und Gemohnten roirkt dabei mit. Daher 
cDdre es zmeifellos ein fehler, onld^lidi der Reuregelung der 
dalmatinisdien Schiffahrt Albanien aus dem Verkehrsgebiete des 
Floyd Dollstdndig auszusdialten. Rian D?Urde domit out einen 
der roiditigsten Vorteile oerziditen, die man im Konkurrenzkampfe 
Dor der Puglia Doraus hat. Au^erstenfalls mag die dalmatinisdi- 
albanisdie Finie an die neue Gesellschaft Qbergehen, die zur 
Besorgung des dalmatinisdien Dienstes ins Feben gerufen rnerden 


Digitized by Google 



lOI 

soli. Ruch in diesem folk tnird es sich jedoch empfehlen, sie 
nodi au^en hin in engstem Zusommenhonge mit dem Cloyd 
ouftreten zu lossen. Die Cloyd-Rgenten in den olbonisdien 
Hdfen mQ^ten zugleidi ouch die Geschdfte der dolmotinischen 
Gesellschoft ouf ihren olbonisdien Cinien besorgen, coos Qbrigens 
umso leiditer durdifQhrbor codre, ols \7erhehr und Torife ohne- 
hin tDohrscheinlich einheitlidi geregelt loerden loQrden. Doneben 
molten jedodi die Dompfer der leoontinisdien Cinien des Cloyd 
nodi [Die oor die olbonisdien Hdfen onloufen, sdion um dos 
Prestige der dsterreidiisdien Sdiiffohrt und ihre Qberlegenheit 
gegendber der itolienisdien ouch du^erlidi zu behoupten. 

Die Suboention des £loyd betrdgt far die €illinien 
Triest — Konstontinopel, far die eine mindesfgesduDindigkeit non 
zehn Seemeilen in der Sfunde Dorgesdirieben isf, 4-80 K, far die 
beiden griediisdi-orientolisdien Einien, deren Geschcoindigheit 
mindestens neun Knoten betrogen mu^, 3.60 K, far die abrigen 
Einien endlidi 2.90 K ouf die Seemeile. 

Um einen Vergleidi mit den Rufmendungen herzusfellen, 
die Itolien far seine Rdrio-Sdiiffohrt mocht, isf es notcoendig, 
den ous der Suboentionierung der oersdiiedenen Eloydiinien sidi 
ergebenden Gesomtoufroond und den durchschnifflidien Suboen- 
fionsbetrog far eine Seemeile zu beredinen. 

Der Versudi einer soldien Beredinung begegnet jedoch einiger 
SdiiDierigkeif, meil nur zrnei Eloydiinien — die domofinisdi- 
oibonesisdie und die Zcoeiglinie Korfu — Preoeso — oussdilie^lidi 
dem V7erkehr nodi RIbonien dienen, mdhrend olle onderen die 
olbonischen Hdfen nur ols Zcoischenstotionen ouf der ?ohrf nodi 
der Eeoonfe berahren. Do diese Einien die olbonischen Gecodsser 
oudi durdischneiden marten, menn sie in den Hdfen dieser Kaste 
nicht onlegen rnarden, konn die ouf den odriofischen Rnteil der 
Eeoonfiner Einien entfollende Suboention keinescoegs in ihrem 
oollen Befroge ols eine dem Verkehre mit RIbonien gecodhrte 
Unferstatzung in Rechnung gestellt roerden. Doher roerden in 
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der nochfolgenden Qbersicht des ITleilendurdilaufs und der 5ub- 
oention der nodi Rlbonien oerhehrenden Sdiiffohrtslinien die 
leoantinisdien Cinien gesondert behondelt. Rnderseits mu^ten 
mit RQcksidit dorauf, do^ die dalmotinisch-albonisdie Cinie audi 
dem Hokaloerkehr in Dolmatien dient und das Gleiche bei den 
£inien der Puglia zum Teil der fall ist, als eine dritte Gruppe 
die dalmatinischen £inien zum Vergleiche herangezogen coerden. 

Hienadi sind die beiden albanisdien Einien des Eloyd 
bei einem jdhrlidien Durdilauf non 72.800 Seemeilen mit 
21 1.120 K suboentioniert. Die Durdischnittssuboention fflr eine 
Seemeile madit 2.90 K oder rund ’/, des ITleilengeldes der 
Puglia aus. Ruf den dalmatinischen Einien stellt sich die 
Durdisdinittssuboention mit RQcksicht auf das hohe ITleilengeld 
der €illinie Triest-Cattaro auf 3.38 K, ist alsa immer noth 
tnesentlich niedriger als bei der Puglia. Der Gesamtauhnand 
an Suboentionen ftir die dalmatinischen und albanischen Einien 
zusammen betrdgt 746.182 K, also nicht oiel mehr mie die 
im letzten Vertrag mit 630.000 Eire bemessene Suboention der 
Puglia, mdhrend der Jahresdurchlauf der dalmatinischen und 
albanischen Eloydiinien 233.116 Seemeilen, jener der Puglia nur 
50.086 Eeghe oder rund 150.000 Seemeilen betrdgt. 

Bei den leoantinischen Einien des Eloyd betrdgt die 
Gesamtsuboention 1,660.192 K oder 3.66 K fflr die Seemeile. 
Ihr Gesamtdurchlauf betrdgf 453.336 Seemeilen, mooon auf die 
Strecke Triest — Corfu 163.908 Seemeilen kommen. Uon der 
Gesamtsuboention entfallen auf diese adriatische Strecke, nach 
dem Verhditnis ihrer Ednge zu jener des Gesamtdurchlaufes bei 
den einzelnen Einien gerechnet, 612.503 K oder 3.73 K fflr die 
Seemeile. Ruch dieser Durchschnittssatz ist noch niedriger mie 
jener der Puglio-Suboention, ganz abgesehen daoon, da^ die 
Suboentionierung der leoantinischen Einien nicht mit Rflchsicht 
auf den albanischen Verkehr erfoigte, und ihm daher nicht ooll 
zur East geschrieben roerden darf. 
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Die Suboentionierung der odriatischen £inien des £loyd. 
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1. DalmatinisdieCinien 







des Cloyd. 

1. Cillinie Tricsf-Catfaro 

10 

4.80 

52 

710 

36.920 

177.216 

2. Triesf-Cattoro (-Spizzo) 

8 

2.90 

52 

889 

46.228 

134.060 

3. Polo-Veglia (-Zara) . j 

8 

2.90 

52 

310 

16.120 

46.748 

4. Triest-ITletkoDif fl . . 

8 

2.90 

52 

553 

28.756 

83.292 

5. Triest-nietkoDi^ B . . 

8 

2.90 

52 
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Zusammen . . 

! 3.38 
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Im ganzen bringt Osterreich fflr seinen adriatisdien Verkehr 
im Verhditnis geringere Opfer als }tolien. Wenn seine 5diiffahrt 
an der adriatisdien OstkQste trotzdem nodi die herrsdiende ist, 
so oerdankt es dies nur dem Limstande, da^ die dsterreidiisdie 
Ceoantesdiiffahrt notniendigerioeise ihren Weg an der albanisdien 
KQste Dorbei nehmen mu^ und daher dem Verkehr nadi ihren 
Hdfen leidif dienstbar gemadit coerden kann, codhrend die ita- 
lienisdien feoantelinien entmeder ihren flusgangspunkt in Genua 
und rieapel nehmen, oder cut dem Wege non Venedig nadi Saden 
die Hdfen der italienisdien RdriakUsfe berfihren mflssen. In beiden 
fdllen liegt die albanisdie KQste au^erhalb der fahrtriditung. 

Der Vorsprung, den unsere Schiffahrt heute nodi hat, 
nerringert sidi jedodi non Jahr zu Jahr; am besten steht es 
nodi in den mittelalbanisdien Hdfen Durazzo und \7alona, deren 
Schiffsbeioegung in den Jahren 1901 — 1904 die auf Seite 106 
und 107 folgende Zusammenstellung zeigt. 

Die ^raditmengen, meldie der Puglia zufielen, sind zroar 
audi hier gemadisen, dodi steht ihre Zunahme in keinem V7er- 
hdltnis mit den flnstrengungen der italienisdien Gesellsdiaft 
und mit der Vermehrung ihrer fahrten. 

riadi Valona kam die Puglia bis zum 3ahre 1903 nur 
einmal coddientlidi, codhrend der £loyd den Hafen dreimal 
berQhrt. Die fahrplandnderung im 3ahre 1904 hat den Derkehr 
der Puglia oeroierfadit, da nunmehr die Dampfer zroeier ihrer 
£inien Valona auf der Hin- und RQckreise mdchentlidi anlaufen, 
Trotzdem Qbersdiritt ihre fraditmenge im 3ahre 1 904 kaum den 
Betrag, den sie sdion 1903 erreidit hatte. Ihre Beteiligung an 
der flusfuhr Valonas ist sogar zurQckgegangen, namentlidi menn 
man das Jahr 1901 zum Vergleidi mit heranzieht. Dabei sind 
die Hdlfte bis zroei Drittel ihrer fraditen Triestiner Ursprunges 
Oder nadi Triest bestimmte GQter und man kann ruhig behaupten, 
da| die italienisdie £inie sidi nur zu behaupten oermag, meil 
der dsterreidiisdie, riditiger gesprodien der Triestiner Handel, 
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sie benDtzt und unterstotzt. Die italienisdien frochten der 
Puglia betrugen bei der €infuhr 411 q im lahre 1903, 777 q 
im Jahre 1904, in der flusfuhr 589 q im Jahre 1903 und 896 q 
im Jahre 1904. Stdrker als im Warenhandel macht sich die 
Konkurrenz der Puglia im lohalen Personenoerkehr bemerkbar, da 
der Cloyd ihr keine Cinie entgegenstellen kann, melche gleich ihr 
alle albanischen Hdfen oon Valona bis Preoesa in einer 5ahrt 
und in gleidi kurzer Zeit bertlhren marde. 

flu^er der italienisdien kam oordbergehend die Konkurrenz 
griediischer (Cinie ITlagnani & Co.) und ttirkisdier Gesellsdiaften 
(Compagnie Cgde, Inhaber Kourdji & Co. in Konstantinopel) in 
Betracht. Die griediisdie Cinie stellte nach kaum einjdhriger 
Tdtigkeit ihre fahrten roieder ein. Sie hatte sidi aussdilie^lidi 
im Triestiner Verkehr bemerkbar gemadit. Gefdhrlidier sdiien 
die Cinie der Cgde, deren mddientliche ¥ahrten nidit nur eine 
V7erbindung mit Triest, sondern ouch mit Konstantinopel und 
Salonidi herstellten und out diese Art den Cloyd nach doppelter 
Riditung hin bedrohten. Cladi kaum 1 '/.jdhrigem Bestande 
CDurde jedoch auch diese Cinie roieder aufgegeben und kurz darauf 
die Gesellschaft liquidiert. Die unoerhdltnismd^ig gro^e ITlenge 
der Don dieser Cinie im letzten Halbjahre ihres Bestehens nodi 
Valona gebrachten 5raditen erkldrt sich daraus, da^ einer ihrer 
Dampfer in der Cldhe des Hafens strandete und mehr als 4000 q 
nach der Ceoante bestimmter Waren coegen Haoarie an Ort und 
Stelle oerdu^ert merden mu^ten. 

Bemcrkensroert ist, da^ ein grower Teil der durch den Cloyd 
eingefOhrten Waren — in den Jahren 1901 — 1903 rund zroei 
Drittel, 1904 ein Drittel — nidit aus der ITlonardiie, sondern 
ous der Ceoante stammt: ein Beleg datQr, in toeldiem Grade 
die Versorgung Albaniens nodi immer oom Konstantinopeler 
und Saloniker Ztoischenhandel abhdngig ist und coie coenig der 
Triestiner Handel die Gunst der geographisdien Cage fQr sich 
auszunQtzen oersteht. 
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Durazzo ; 

Hoyd-Dampfer 

Puglia-Dampfer .... 
Griechisdie Dampfer . . 
Tilrhisrhe Dampfer . . . 
Dampfer Qberhaupt . . 
Segler 

Valona : 

Cloyd-Dampfer 

Puglia-Dampfer .... 
Griechische Dampfer . . 
Tiirkische Dampfer . . . 
Dampfer Qberhaupt . . 
Segler 
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ungar. Hdfen 
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Schiffsoerkehr in den Hflfen oon Durozzo und Volono 1901 — 1902. 


Schiffsocrkehr in den Hdfcn non Durazzo und Valona 1903 — 1904. 
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? 
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1 
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; 
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f 

? 

? 
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? 
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Durazzo : 

Cloyd-Dompfer 

Puglia-Dampfer .... 
Oriechische Dampfcr . . 
Tflrkische Dampfer . . . 
Dampfer Qberhaupt . . 
Scgicr 

Valona : 

Cloyd-Dampfer 

Puglia-Dampfer .... 
Oriechische Dampfer . . 
Tiirhische Dampfer . . . 
Dampfer dberhaupf . . 
Segler | 
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far Durazzo hatte die Puglia bereits im Jahre 1902 
dutch €inrichtung der Hilfsiinie uon Brindisi ihre fahrten oer- 
doppelt. Die Wirkung roar auch hier eine md^ige. Die Gesell- 
schaft oennochte ihren flnteil an der Cinfuhr nur can 4064 q im 
lahre 1901 auf 7300 q im lahre 1904 zu steigern. In der 
flusfuhr ist 1902 zroar ein starkes Wadistum auf etroa das 
dreifache Quantum eingetreten, seither hat sidi jedoch ein RQck- 
gang nollzogen. Cinen betrdchtlichen Teil ihrer frachten oerdanht 
die italienische Gesellsdiaft auch hier dem Triestiner Handel; 
doch ist dieser flnteil im ROckgang begritfen. Da^ die Gesamt- 
summe der €infuhr durdi italienische Dampfer trotzdem gestiegen 
ist, zeugt oon dem Vordringen italienisdier Ware in flibanien. 
far die flusfuhr non Candespradukten bedient man sidi in Durazzo 
mit \7orliebe des Eloyd, nidit nur aus Geroohnheit und roegen 
des grd^eren VIertrauens, das man ihm sdienkt, sondern auch, 
roeil die thessalisdien Dampfer des Ooyd eine oiel kOrzere 
fahrtdauer nach Triest haben und infolgedessen auch die Gefahr 
geringer ist, da§ stdrkere Preisschroankungen — roie sie beispiels- 
roeise bei Ol und bei fellen hdufig oorkommen — eintreten, 
solange die Ware noch schroimmt. Daher roird bei Bezagen 
aus flibanien oft die Uerfrachtung mit dem tloyd oorge- 
schrieben. 

Ziemlidi bedeutend ist im Verkehr beider Hdfen audi die 
Segelschiffahrt. flamentlidi die flusfuhr findet grossenteils auf 
Seglern staff und audi an der Cinfuhr sind sie in steigendem ITla^e 
beteiligt. Der Grund dieser Crscheinung liegt in der Billigkeit 
der Segelfracht und in dem Streben der einheimischen Kaufleute, 
dutch Ersparnis bei der Befdrderung der Waren ihren sdimalen 
Geroinn zu Dergrd^ern. 

Der Jahresbcridit des Konsulates Durazzo far 1903 enthdlt 
eine anschauliche Sdiilderung des Betriebes dieser Segelschiffahrt. 
„Die in Verroendung kammenden Sdiiffe", hei^t es daselbst, 
„sind meisf Trabakel oon geringer Tragfdhigkeit, soda§ es nur 
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einer Warenmenge oon 10 — 40 t bedarf, um eine £adung zu 
komplettieren. Daher konn ouch der kleinere Kaufmonn cinen 
Seglcr fflr seine Waren chartern, ohne eine Ubermd^ige fracht- 
rote bezohlen zu mOssen. Cetztere ist Qudi sdion desholb sehr 
gering, toeil die meisfen Segelsdiiffe sdion ousrongiert und in 
derortigem Zustonde sind, da§ keine Versidierungs-Gesellsdioft 
sie zur Versicherung annimmt. Die in diesem Zustonde durdi 
die Dulcignotensdiiffer um billiges Geld gekoufen Schiffe broudien 
donn nur einige fohrten zu modien, um das ongelegte minimole 
Kopitol mieder hcreinzubringen ; die Besitzer mQssen ober out 
der onderen Seite die froditrote niedrig onsetzen, do der Verloder 
das Risiko auf sidi nehmen mu^, da^ seine unoersidierte Ware 
auf dem Transporfe zugrunde gcht. So kommt es, da^ fttr 
mandie Waren fflr den Transport Durozzo — Triest nur 40 h 
per q gezahit coerden."*) 

DerVerkehr nach Sfld-flibanien konzentriert sidi in Korfu 
(oergleiche die folgende Qbersidit). Hier legen alle leoantinisdien 
Einien des flsterreidiisdien Eloyd an und oon hier geht die 
Zmeiglinie nodi Parga, Sojoda, Sta. ITlaura und Preoesa aus. 
Direkt berflhren die Ccoanteschiffe nur einen einzigen Hafen 
dcr sfldalbanisdien festlandskflste, Santi Quaranta. In diesem 
Hafen besitzt daher die flsterreidiisdie Sdiiffahrt das ent- 
sdiiedene Obergecoidit. 

*) Die Stellung der Segelschiffahrt im Durazziner Handel roird auch 
dadurdi gflnstig beeinflu^t, da^ die Reede oon Durazzo ein beliebter 
Winterhafen der Dulcignofenbarken ist. Sie ist im Winter oft so stark 
Don ihnen besetzt, da^ die ankommenden Dampfer nicht zu ihren Ciege- 
pldtzen gelangen kdnnen. Da die Reede gegen Weststiirme, die allerdings 
nur selten eintreten, nicht geschfltzt ist, kam es roiederholt zu fdrmlichen 
Katastrophen ; denn auf den Barken bleiben meist nur ein Oder zmei 
ITlann zur Beroachung zurilck, so da^ ein mandoerieren mit dem Schiffe 
unmdglich ist. Wenn dec Sturm eine Barke oom Rnker losrei^t, coird 
sie rettungslos an den Strand getrieben und ist oerloren. fiber Umfang 
und Richtung der einheimischen Segelschiffahrt an der albanischen Kuste, 
oergleiche die Rusfilhrungen auf Seite 119. 
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fflr den Personcnoerkchr hat dieser Hafcn cine ziemlidie 
Bedeutung; nomentlidi roird er non den \\7anderarbeitern, die 
jdhrlidi in bedeutenderZahl aus SQdalbanien nadi Konstantinopel 
und anderen Stddten der Eeoante gehen, stark benQtzt, rocil 
ihnen die hier aniegenden Einien des Cloyd die bequemste und 
rasdieste Uerbindung bieten. 

Von geringerer Widitigkeit ist er fUr den Handel. Gegen- 
DDdrtig oersorgen sidi Qber Santi Quaranta nur Deloino und 
Rrgyrokastro, zum Teil ouch Kor?a. Dagegcn kommt Santi 
Quaranta fOr die Warenzufuhr nadi Janina, dem roiditigsten 
Handelsplatze Sfldalbaniens, nur loenig in Betradit, da es 40 km 
meiter daoon entfernt ist als Salahora oder Preoesa. Ru^erdem 
sind diese beiden Hdfen mit Janina durdi eine fahrbare Strafe 
oerbunden, mdhrend der Weg non Santi Quaranta nur strecken- 
meise non Wagen benO^t merden kann. In Sajada und Preoesa 
erscheint der Eloyd mit derselben Rnzahl oon Sdiiffen mie die 
Puglia. Salahora mird nur oon Pugliasdiiffen berOhrt, der Eloyd 
Id^t diesen Hafen fiberhaupt nidit aniaufen. Beiden Gesell- 
sdiaften sind die griediisdien Dampferlinien an Zahl ihrer 
Sdiiffsoerbindungen nadi €pirus roeit Dberlegen. Riditsdesto- 
meniger mar nodi bis oor kurzem der Eloyd die beliebteste 
Einie; denn die kleinen, sdiledit ausgestatteten und instand- 
gehaltenen Dampfer der Puglia und der griediisdien Einien 
oermoditen keinen Vergleidi mit dem Sdiiffe auszuhalten, das 
der Eloyd fOr seinen sfldolbanisdien Dienst eingestellt hatte. 
€s mar dies die .Bosnia", ein grd^erer KQstendampfer oon 
540 Tonnen bnitto, dessen geringer Tiefgang ihm gleidimohl 
die €infahrt in die Reede oon Preoesa gestattete. 

Im letzten Jahre haben sidi jedodi die Verhditnisse zu 
Ungunsten des Eloyd oerdndert. Die .Bosnia" mu^te nadi Triest 
in Dock gehen. Stott nun fQr die Zmisdienzeit ein Sdiiff oon 
dhniidiem Tiefgang in Korfu einzustellen, lie^ man die Dampfer 
der Dalmato-Rlbanese ihre fahrten nadi den sQdalbanisdien 
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Hafen Derldngern. Sdieinbar roar dies ein Uorteil, roeil an die 
Stclle dcr Zroeiglinie Korfu — Preoesa eine direkte Verbindung 
mit Triest trat und infalgedessen die frQher notroendige Umladung 
in Korfu entfiel. In Wirklichkeit brachte jedoch diese ITla^regel 
dem Eloydoerkehr sdiroeren Schaden, denn die gro^en Sdiiffe 
der Dalmato-fllbanese mit ihrem bedeutenden Tiefgang konnten 
in den roiditigsten Hafen der ganzen KUste, in jenen oon Preoesa, 
nichf mehr einfahren, sondern mu^tcn oier Seemeilen com Cande 
auf hoher 6ee ankern. Der Verkehr mit dem Cande mu^te durdi 
Barken hergestellt roerden. Der Personenoerkehr hat intalge der 
Oetahr, mit der diese Barkentahrt oerknOptt ist, oollstdndig 
autgehdrt und auch der Warenoerkehr hat schroer gelitten; denn, 
abgesehen oon den Schroierigkeiten der flusschittung, kannten 
die Dampter bei beroegter See flberhaupt nidit oor Preoesa 
ankern. Cs kam intolgedessen hdutig oor, da^ die ttir Preoesa 
bestimmten Warensendungen mehrmals an diesem Haten oor- 
beigetuhrt roerden mu^ten, ohne ausgeladen roerden zu 
kdnnen. 

Der Umfang, den diese ITli^stande erreidit hatten, roird 
am besten dadurch gekennzeidinef, da^ im letzten Winter far 
Zucker in Janina zeitroeise eine Preissteigerung oon 40yo eintrat, 
roeil die out dem Cloyd oersdiitften Zudrersendungen sich tort- 
rodhrend unterroegs betanden und nie onkomen, soda^ die Vor- 
rdfe du^erst knapp rourden. 

Dazu kam eine aufjerordentlidie Steigerung der Haoarien. 
Die Waren, die in Preoesa nidit ausgesdiitft roerden konnten, 
rourden in onderen KQstenpldtzen, namentlidi in Santa IHaura, 
eingelagert. Hier tehlte es mitunter, namentlidi roenn unerroar- 
teterroeise grd^ere Warenmengen untergebradit roerden sollten, 
an Vorkehrungen tOr ihre flufberoahrung, tar ihren Sdiutz gegen 
Rdsse u. s. CD. Audi die lange Boottahrt oor Preoesa roar die 
Ursadie oieler Warenbeschddigungen. Intolgedessen oerkehrte 
sich die trahere Beliebtheit des Iloyd in ihr Gegenteil IDan 
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Dcrmeidet es geradezu, ihn fQr Uerfraditungen nach Preoesa zu 
benfltzen und on seine Stelle ist die Puglia getreten. Die lange 
Dauer des ProDisoriums hat es ihr ermdglicht, die neu gecoonnenen 
Beziehungen zu befestigen. Denn der Ployd hat den Dampfer 
.Bosnia", nadidem seine Rusbesserung beendet coar, nicht iDieder 
im sfldalbanischen Dienst oerroendet und auch kein ersatzsdiiff 
eingestellt, sondern den Derkehr audi toeiterhin durdi die dalmato- 
albanesische £inie besorgen lassen. €s o)ird au^erordentlidier 
flnstrengungen bedUrfen, den oerlorenen Boden coieder zu ge- 
(oinnen, audi menn der Dienst nach Preoesa toieder in der 
frflheren Art aufgenommen roerden sollte. Cs rodre daher 
dringend zu coOnschen, da^ die Beseitigung des gegencodrtigen 
ProDisoriums mdglidist bald erfolgt und gleidizeitig cadre zu 
ercDdgen, ob die fahrten der korfiotischen Zroeiglinie nidit 
aermehrt caerden sollten, um der Puglia die Spitze zu bieten. 

€ine Besserung der Verhdltnisse zugunsten des dster- 
reichischen Handels dUrfte allerdings eintreten, caenn die Strafe 
non 5anti Quaranta nadi Janina fertiggestellt sein coird, laas 
in ungefdhr zcoei Jahren zu ercaarten ist; dann dtirfte dieser 
Platz mit seinen gOnstigen Schiffsoerbindungen, der Uberdies 
Goeitaus bessere Hafenoerhdltnisse roie Preoesa hat, einen gro^en 
Teil des Handels non 3anina an sich ziehen. 

Im allgemeinen scheint es, da^ der Gegensatz zmischen 
dsterreichischen und italienischen Jnteressen in Sudalbanien 
coeniger scharf heroortritt, caeil das Gebiet non Janina, das alte 
Gpirus, sdion in den Rnziehungsbereich Griechenlands fdllt und 
auch seine Kdste uom offenen ITleere durch die oorgelagerten, 
in griechischem Besitz befindlichen Jnseln abgeschnitten ist. Rus 
diesem Grunde mag man auch dem direkten Sdiiffsoerkehre 
nach diesen Pldtzen geringere Rufmerksamkeit zugeroendet haben 
als jenem mit Valona und Durazzo, die nach ihrer Cage an der 
Strafe non Otranto den SdilQssel zur Rdria bilden. 
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Ahnlidi mie fUr SOd-Rlbanien findet auchfOrdasVerkehrs- 
gebiet non Skutari die direkte RusnQtzung des renanfener- 
kchres nidit, oder nur in beschrdnktcm ITla^e stott. 

Russchloggebend fflr die Stellung der einzeinen ^aggen 
und Gesellschaften im Skutoriner Handel ist die Oestaltung des 
Bojono- Verkehres. 

Den ersten regelmd^igen Dompferoerkehr ouf diesem 
flusse unterhielt die Schiffohrtsgesellsdioft Prini & Tortoglia 
in Spoloto, die in den Jahrcn 1879 und 1880 die Dompfer 
„flugusta“ und „Julio“ flber die Bojono und den Skutaro- 
5ee oerkehren lie^. Im Jahre 1881 richtete die firmo 
fl. monos & Co. einen Sdiiffsdienst bis Rieka ein, indem sie 
je einen Schlepper ouf dem Skutorisee und out der Bojono ein- 
stellte. Diese Schiffohrtsunternehmung fond jedodi bold dorouf 
ihr Cnde, ols der kleine Dompfer, den sie zu ihren fohrten 
nennendete, bei dem Versuche, die fohrt ous der mflndung nodi 
meduo bei sdimerem Secgong zu modien, somt seinem Besitzer 
unterging. Spdter koufte eine Vercinigung non Rogusonern den 
olten Dompfer „Skutori“ und lie^ ihn nodi Oboti oerkehren. 
Cr scheiterte nodi einiger Zeit in den Stromengen des moli 
DzUmtit, scin Wrack rourde stromobroorfs getrieben und liegt 
heute noch unferholb der Via mortebzo im flu^beft. Im 3ahre 1890 
lie^ sodonn die Sdiiffohrtsgesellsdiaft Roguseo eigens fQr den 
Verkehr nodi Oboti den Dompfer „Bojona“ (204 Tonnen brutto, 
2-7 m grS^ter Tiefgong, 150 Pferdekrdfte) bouen, der seither 
diesen Dienst ununterbrodien nersieht. Rnfdnglich nerkehrte der 
Dompfer jede zcneite Wodie non Triesf noch Oboti mit BerQhrung 
mehrerer kleiner dolmotinischer Hdfen (Trstenik, Sfogno, Cosfel- 
nuoDo), die fohrtdouer betrug domols nier Toge. 1896 murde 
die Zohl der fohrten out drei im monote erhaht und gleich- 
zeitig der Versuch gemocht, durch Vermehrung der Zmischen- 
stotionen und Rusdehnung der fohrten bis noch Durozzo die 
Cinie ouch dem dolmotinischen und dem mittelolbonischen Ver- 


Digitized by Google 



115 


kehre dienstbar zu tnadicn. Die „Bojana“ lief nach diesem fahr- 
plon die Hdfen fiume, Spalato (nur auf der RDdtfahrt), Trstenik, 
Stagno, Cuka Oiuppane, Slano, Ragusa, Budua, Rntioari, Dul- 
cigno, Durazzo und Oboti an. Die fahrtdauer betrag sedis Tage. 
Der Crfolg dieser Reuerung sdieint kein besonderer geroesen zu 
sein. Denn die fahrfen nadi Durazzo courden sdion im folgen- 
den Jahre eingestellt und auch die Zahl der dalmatinisdien 
Stationen ojurde fortgesetzt oermindert, soda^ der Dampfer 
sdilie^lidi nur mehr in Ragusa, flntiuari, Dulcigna und Oboti, 
auf der Rddrfahrf audi in Spalato, onlegte. 

Da die £inie der Ragusea die einzige, regelmd^ig nadi 
Oboti oerkehrende Dampterlinie roar, hatte sie nur mit der 
Konkurrenz des Hafens uon ITledua zu rechnen, der allerdings 
sdion damals nidit nur oom Uloyd sondern audi uan der Puglia 
angelauten cuurde, jedadi roegen der sdilediten Canduerbindung 
mit Skutari und bei dem ITlangel einer Versdiittungsgelegenheit 
oon ITledua nadi Oboti nidit gefdhrlidi roerden konnte. Tat- 
sddilidi lag audi damals der Uerkehr zroisdien Triest und Skutari 
fast ausschlie^lidi in den Hdnden der Ragusea. Die Puglia blieb 
coeit hinter ihr zurQck und uon den ^rachten, die der Ooyd 
nadi ITledua bradite, enttielen roie heute rund 90’/, aut Importe 
aus der Ceoante (Salonik, Konstantinopel). 

Das Jahr 1901 bradite jedodi eine bedeutende Uersdidrtung 
der Konkurrenz, da nunmehr die Puglia mit Hilte eines eigens 
tQr diesen Zroeck gebauten flu^dampters, der „3olanda“, regel- 
md^ige mdchentlidie fahrfen zmisdien ITledua und Oboti aufnahm 
und dodurch in den Stand gesetzt courde, die uon ihrer adriati- 
sdien Tinie nadi ITledua gebraditen Waren bis Oboti, bei 
gQnstigem Wasserstonde sogar bis nadi Skutari zu sdiatfen. 
Gleidizeitig begann man ouch' in Ungarn dem Bojanauerkehr 
sein Rugenmerk zuzutuenden. Der Subuentionsuertrag, der im 
3ahre 1901 zruisdien der ung. Regierung und der Ungaro-Croata 

geschlossen tuurde, uerpfliditete diese Oesellsdiaft, die eine ihrer 
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iDddientlidien Warenlinien flume — Cattaro jede zmeite Wodie bis 
nadi Oboti fortzusetzen. 

Ruf dsterreichisdier Seite tourden infolge dieser oer- 
mehrten Konkurrenz des Ruslandes Verhandlungen mit der 
Ragusea eingeleitet, melche die Herstellung einer mddientlidien 
Verbindung zroischen Triest und Oboti bezmeckten. Diese Ver- 
handlungen fQhrten dazu, do^ im Johre 1902 on Stelle der 
bisherigen, dreimol im ITlonate oerkehrenden tinie Triest — Oboti 
eine coddientliche £inie Roguso — Oboti trot, fOr meldie die 
Regierung eine Post-Suboention oon 27.000 K gerodhrte. Den 
Dienst out dieser Tinie nersieht der Dompfer .Bojana", der 
frflher zcoisdien Triest und Oboti oerkehrte. Ruffollend ist, do§ 
man Roguso und nicht Graoaso zum Rusgongspunkt der neuen 
Zroeiglinie modite. €s scheint dies geschehen zu sein, urn die 
Befdrderung der fflr Oboti bestimmten Woren schon oon Triest 
on der Roguseo zu sichern. Denn der kleine, fflr grd^ere Dompfer 
ungeeignete Hofen oon Roguso mird nur oon den Tinien der 
Roguseo ongeloufen, die Schiffe des Tloyd und der Qbrigen 
Gesellsdioften legen in Groooso on. Die Befdrderung der Woren 
noch Oboti oollzieht sich doher in der Rrt, do^ ein Dompfer 
der Roguseo sie nodi Roguso bringt, mo in der Regel schon 
die „Bojano* bereit steht, sie fQr die Weiterbefflrderung noch 
Oboti in Cmpfong zu nehmen. Durch diese ITla^regel schien 
dos Gleichgemicht gegenUber Itolien, menigstens du^erlidi, her- 
gestellt zu sein. Wie mit der itolienischen, konnte nunmehr 
ouch mit der dsterreidiisdien £inie ollmachentlidi noch Oboti 
oerfrochtet merden, nur do^ die Woren in Roguso stott in ITleduo 
umgeloden murden. Roch in demselben Johre murde jedodi 
dieses Gleichgemicht neuerdings dodurdi gestdrt, do^ die Puglio 
infolge des ZusotzObereinkommens uom 27. Juni 1902 ob 1. Juli 
dieses lohres ihre fohrten zmischen ITleduo und Oboti oerdoppelte 
und eine neue £inie zmischen Brindisi und fTleduo mit Berbhrung 
oon Durozzo einriditete. Dodurdi mor eine rnddientlich zmei- 


Digitized by Google 



117 


malige Verbindung tnit Italien hergestellt und dieser Zustand 
blieb auch bestehen, als im Johre 1904 die Hilfslinie Brindisi — 
medua ixiieder aufgdasscn tourde. Denn gleidizeitig rourde der 
fahrplan der Puglialinie A derart oerdndert, da^ sie unter gleidi- 
zeitiger Beschleunigung ihrer fahrt ITIedua einerseits mit Venedig, 
anderseits mit Brindisi oerbindet. 

Das €rgebnis des Wettlaufes mar daher auf italienisdier 
5eite eine mddientlich zmeimalige Verbindung zmisdien ttolien 
und Oboti (das einemal oon Venedig, das anderemal uon Brindisi 
aus) mit Umladung in FTledua, auf dsterreidiischer 5eite eine 
mddientlich einmalige Verbindung mit Umladung in Ragusa. 

Die Ungara-Craata nahm ihre oertragsmd^igen fahrten 
nadi Oboti erst im nooember 1904 auf, da sie frOher Qber 
keine fOr die Sdiiffahrt auf der Bojana geeigneten Dompfer 
oerffigte Seithcr geht der eigens fflr diesen Dienst neugebaute 
Dampfer ,Skodra“ jede zmeite Wodie non fiume nadi Oboti. 
€r hat einen Tonnengehalt oon 250 Tonnen brutto und eine 
masdiine oon 149 Pferdehrciften. Ru^erordentlidi floch gebout, 
entspridit er den Rnforderungen der ?lu^sdiiffahrt zmeifellos 
besser, als die ditere „Bojana“; dafOr ist seine Seehiditigkeit 
eine geringere; stflrmisches Wetter im Quarnerolo hat ihn sdion 
miederholt in gefdhrlidie Eagen gebracht. €in Befohren der 
Bojana bis Skutari ist dem neuen Dampfer der Ungaro-Croata 
ebenso menig mdglich, mie jenem der Raguseo. 

In neuester Zeit beabsiditigt die Ungaro-Croata ihren Dienst 
durdi Cinstellung eines zmeiten Dampfers in einen mddientlichen 
zu oermondeln, in Oboti eine Speicheranlage zu erriditen und 
neue Eeiditersdiiffe und ITlahanen daselbst zu stationieren. 

Die Zunahme des Dampferoerkehrs auf der Bojana hatte 
zunddist die folge, da^ der Rnteil der Segelschiffohrt am 
Gesamthandel mesentlidi zurdckging. Wie die nadifolgende Zu- 
sammenstellung liber den Rnteil der Dampfsdiiffahrt und Segel- 
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sdliffahrt an dctn Skutariner Handel zeigt, ist die Zunahme 
der Cinfuhr zum grai5ten Teile non der Dampfsdiiffahrt oufge- 
sogen worden, EDdrend die fraditmengen der Segelsdiiffahrt bis 
1903 eine fortrodhrende Verminderung oufoiiesen. 


flnteil der Dampfsdiiffahrt und der Segelsdiiffahrt am Hondel non Skutari 

(flibanien). 
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Rodi bezeidinender fiir die durch die €ntn)icklung der 
Dampfsdiiffahrt auf der Bojana heroorgerufene Verdnderung ist 
es, da^ die Segelsdiiffahrt audi bei der flusfuhr ununterbrodien 
an Bedeutung oerloren hat; dies ist umsomehr zu oercDundern, 
als in Durazza und Valana die Segelsdiiffahrt gerade bei der 
flusfuhr sidi gegenflber dem Dampferoerkehr nidit nur erfolg- 
reidi zu behaupten, sondern durdi die Billigkeit ihrer fradit- 
raten sogar an Boden zu getuinnen oermodite. Die Ziffern der 
Tabelle lassen allerdings audi den RQckgang der Segelsdiiffahrt 
noch schdrfer und unoermittelter erscheinen, als er in Wirklidi- 
keit ist, da die Zahlen des Jahres 1901 audi die Holzausfuhr 
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der Reede oon Slinza mitenthalten, rodhrend die Zahlen der 
folgenden Jahre sich nur auf den Skutariner Handel beziehen. 
Dies erkidrf jedoch nur den pldtzlidien flbfoll der flusfuhrziffern 
Don 1901 auf 1902. Der roeitere RUckgang scheint einer tat- 
sddilichen Verminderung der Segelfrachten zu entfprechen, um- 
somehr als die durch Dampfer becoerkstelligte flusfuhr gleich- 
zeitig ein entsprechendes Wachstum zeigt. Die Segler, ojelche 
den Skutariner \7erkehr oermitteln, sind die sogenannten Dul- 
cignoten-Barken ; sie fuhren jedoch diesen Flamen nur mehr 
insofern mit Recht, als ihre Bemannung grd^tenteils aus Dul- 
cignoten besfeht. Ihre Eigenttlmer sind nur mehr zum Teile 
in Dulcigno ansdssig, zum Teile sind sie nach dem Ubergang 
dieser Stadt an ITlontenegro noch Skutari und anderen albanischen 
Stddten ausgeroandert, daher oerkehrt ein grower Toil dieser 
Schiffe unter tiirkischer und nicht unfer montenegrinischer flagge. 
Ihre Gesamtzahl roird auf etroa 150 geschdtzt. 28 daoon oer- 
kehren regelmd^ig zroischen Durazzo, San Pietro und Hlexan- 
drien, eftoa 30 oermitteln den Verkehr flibaniens nach Triest 
und Uenedig, der Rest beschdftigt sich mit 5ahrten an der alba- 
nischen und dalmatinischen KUste. Rls Winterhafen benutzen 
sie zumeist die Reeden oon IRedua, San Pietro (ein flnkerplatz 
an der Sudkuste des Kap Rodoni) und Durazzo oder den flu^- 
hafen oon Oboti. In Dulcigno selbst nehmen sie coegen der 
schlechten Hafenoerhdlnisse keinen bleibenden Rufenthalt. Die 
flu^tahrt in der Bojana bis Oboti legen sie teils unter Segel 
zurOck, teils coerden sie durch Schiftszieher com liter aus strom- 
auftDdrts geschleppt. Im ganzen stellt der durch Segler oer- 
mittelfe Verkehr trotz seines RUckganges immer noch ungefdhr 
40 Prozent des Gesamtoerkehres non Skutari dar. 

fluch der flnteil der einzelnen Dampfsdiittahrts- 
gesellsdiaffen an der €in- und flusfuhr oon Skutari hat — 
roie die tolgende Zusammenstellung zeigt — in den letzten 
Jahren bedeutende Versdiiebungen erfahren. 
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flnteil der einzelnen 5diiffahrtsgesellschaften an der €in- und Ausfuhr 
Don Skutari mitfels Dampfern. 
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Dieauffallendste€rscheinung ist der RQdcgang des Uloyd, der 
imJahre 1902 nodi 48-7y,allcr durch Dompfer bcfdrderten 5radit- 
mengen fflhrtc und im Jahre 1905 jcdoch auf 8'9y, besdirdnkt 
tDorden ist und auch in der Hdhe der absolufen Ziffern einen 
fast gleidi storhen RQckgang aufioeist. Dies hdngt zum Teil 
geroi^ damit zusommen, da^ Triestiner Verfrdchter in immer 
steigendem ITla^e jene Cinien oorziehen, toeldie einen direkten 
Uerkehr nadi Oboti unterhalten, staff ihre Waren nadi ITledua 
und Don dorf zu Cand nadi 5kufari zu bringen. Dies geht 
auch aus dem Rdckgange der durdi die Cloydsdiiffe direkf 
aus Triesf nach medua oerfrachfeten Warentnengen heroor. fln 
der flusfuhr isf der Cloyd ebenfalls in oerschroindendem ITla^e 
beteiligf. Die Haupfmengen seiner fraditen sind GOter, die er 
aus der Eeoanfe bringf. Die fidhe der durdi den tloyd oertnif- 
felten Cinfuhr gibt daher einen ziemlidi zufreffenden ITla^stab 
fQr die Sfdrke der Handelsbeziehungen zroisdien Skufari, Salo- 
nidi und Konsfanfinopel. Insoferne der RQckgang der Cloyd- 
frachten eine 5diCDdchung dieser Handelsbeziehungen zugunsfen 
des Verkehres mif Triesf bedeufef, kdnnfe er sogar als eine 
erfreulidie Grscheinung aufgefa^f merden. Diese freude roird 
jedoch dadurch beeinfrddifigf, da^ auch die ztoeife dsterreichische 
Schiffahrfsgesellschaff, die Ragusea, roelche ausschlie^lich 
Triestiner Waren oerfrachief, einen stdndigen RQckgang zeigf. 
Im Jahre 1901 oerfrachtefe die Ragusea noch 40y„ aller mif 
Dampfern in Skufari aus- und eingefQhrfen Waren auf ihren 
Sdiiffen. Dieser Prozenfsafz ist ununferbrochen bis auf 23-7% 
im Jahre 1904 und 14-9y, im Jahre 1905 gefallen. Die Ver- 
lusfe, melche die Ragusea und der Cloyd erliffen haben, sind 
in ersfer Cinie der italienischen Oesellschaff Puglia zugufe ge- 
kommen. Im Jahre 1901 roar diese Oesellsdiaft erst mif 14*/, 
am Skufariner Oesamfhandel beteiligf, im Jahre 1904 betrug 
ihr Hnfeil sdion 43-5y„, also fast so oiel roie Cloyd und Ragusea 
zusammengenommen, im Jahre 1905 befdrderte sie mehr als 
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die Halfte — 56 7yo — aller fraditen. Flebcn ihr hat audi 
noch die Ungaro-Kroata, die erst im Jahre 1904 in den Kan- 
kurrenzkampf eintrat, bedeutende fraditmengen an sich gerissen. 
Sdion im ersten Jahre ihres Bestehens roar sie mit lO-oy, am 
Cesamthandel non 5kutari beteiligt, im folgenden Jahre hat sich 
ihr flnteil oerdoppelt. Run sind allerdings die frachtmengen, 
roeldie die Puglia und Ungaro Kroata an sich gerissen, dem 
dsterreichisdicn €xport nicht odllig entgangen, denn ungefdhr die 
Hdlfte der auf den Schiffen der Puglia oerfrachteten Waren stammt 
aus Triest und die Tadungen der Ungaro Kroata bestehen sogar 
zum tlberroiegenden Teile aus Waren dsterreichischen Ursprungs. 
Gleichroohl mu^ der Rildrgang der dsterreichischen Sdiiffahrt mit 
Sorge erfUllen, da der Handel erfahrungsgemd^ der flagge folgt 
und die Gefahr besteht, da^ namentlich out den Cinien der Puglia 
die dsterreichisdien Waren in zunehmenden ITla^e durch italie- 
nische ersetzt roerden und die Uerfrachtungen der Triestiner Kaut- 
leute auf italienischen Schiffen nur dazu dienen, unsere Handefs- 
beziehungen gegendber den Italienern aufzudedren und ihre linien, 
die Don italienischen frachten oorldufig noch nicht leben kdnnten, 
zu unterstQtzen. 

In den Konsularberichten roird der Rilckgang der Ragusea 
in erster Einie auf den Tarifkampf zurQckgefiihrt, der sich im 
Jahre 1902 zroischen ihr und der Puglia entspann. Bis zum 
Herbst dieses Jahres roaren die fraditsatze beider Gesellschaften 
ungefdhr gleich. Im UoDember 1902 fQhrte jedoch die Puglia 
einen neuen Tarif ein, der die fraditsdtze der Ragusea roeit 
unterbot. Die Crfolge zeigten sich schon in den letzten zroei 
ITlonaten dieses Jahres. Kaffee, Reis, ITlehl, Zucker und Sdeke 
kamen aus Triest nunmehr in ebenso grower ITlenge mit der 
Puglia, roie mit der Ragusea, rodhrend sie frdher ausschlie^lich 
auf den Dampfern der Ragusea befdrdert roorden roaren.*) 

y Bericht des Konsulafs Skutari fflr 1902. 
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Crst im April 1903 foigte die Ragusea mit Tarifermd^igungen; 
nominell coaren diese €rmd^igungen nur gering, doch murden 
sie dadurch tuesentlich erhdht, da^ die Ragusea ihre Konnosse- 
mente statt roie bisher fOr Oboti nur mehr fflr 5kutari-Zollamt 
ausstellte und die Kosten der Befdrderung oon Oboti nach Skutari, 
die bisher der €mpfdnger zu fragen hatte, auf eigene Redinung 
iibernahm. Diese Kosten betrugen 28 bis 30 Centimes fflr den ITleter- 
zentner. Iteue frachtermd^igungen scheint der Cintritt der Ungaro- 
Kroata in dem Wettbemerb hcroorgerufen zu haben. Im Jahre 1 905 
stellten sidi die 5rachtsdtze der drei am Bojana-Verkehr betei- 
ligten Gesellsdiaften folgenderma^en, roobei zu bemerken ist, 
da^ die Sdtze bei der Ungaro-Kroata fOr die Strecke fiume — 
Oboti, bei der Puglia und Ragusea fflr die Strecke Triest — Oboti 
gelten. 

frachtsdtze in francs ftlr 1 q cif Oboti. 
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Ungaro | 
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Puglia 


1 frcs. 
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1.90 

1.80 
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Zucker j 

1.30 

1.35 
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Reis I 

1.35 

1.35 

1.50 

ITlehl 1 

i 

i 

1.35 

1.50 

manufakturroaren . . 

2.18 

2.50 

2.50 

Cisen- und Cisenroaren 

1.57 

1.35 

1.70 

Spiritus (Weinsprit) in 
fdssern 

: 1.48 

1.90 

2.50 

Glas und Porzellan . ; 

i 

— 

2.50 

Papier ‘ 

il 

— 

: ! 

1.70 


Die Sdtze der Ragusea sind in dieser Zusammenstellung 
bereits um den Betrag oon 28 Centimes fflr die Strecke Oboti — 
Skutari gekflrzt. ]ene der Puglia sind mit ihrem Dominalbetragc 
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eingesetzt. Doch Qbernimmt sie auf \7erlangen des Verfrdditers 
jederzeif die niedrigeren Sdtze der Ungaro-Croata oder Ragusea. 
Im ganzen zeigt die Zusammenstellung, da^ heute keine mesentli- 
dien Untersdiiede zcoisdien den frachtsfitzen der oersdiiedenen 
Gesellsdiaften bestehen. 

Die Hauptgrfinde fQr die Qberlegenheit der Puglia sdieinen 
audi toeniger auf dem Gebiete des Tarifroesens, als in der 
besseren €inriditung ihres Sdiiffahrtsdienstes gelegen zu 
sein. V7or allem sind ihre fahrfen iiieit hdufiger, als jene der 
Ragusea. Wdhrend diese ihre Dampfer nur coddientlidi einmal 
Don Ragusa nadi Oboti uerkehren Id^t, hat die Puglia toddienflich 
ztoei fahrfen zroischen ITledua und Oboti eingerichtef, roeldie 
abinechselnd an die uon \7enedig und Brindisi kommenden Sdiiffe 
der Gesellsdiaff flnsdilu^ haben. flu^erdem oermag sie ihre 
fahrfen mit grd^erer Regelmd^igkeit einzuhalten, denn der eigens 
far den \7erkehr auf der Bojana gebaufe kleine flu^dampfer 
,Jolanda“ kann oudi bei niedrigem Wasserstande die mondungs- 
barre ungehindert Qberschreifen, coogegen der Ragusea-Dampfer 
,Bojana“ seine Waren an der mondung hdufig auf Cidifersdiiffe 
umladen mu|, um seinen Tiefgang zu oerringern. Dies ruff 
naturgemd^ Idngeren Rufenthalt heroor und au^erdem mu^ten 
die Kosfen dieser Umladung, beuor die fraditsdtze direkt bis 
5kutari erstellt courden, uom €mpfdnger getragen roerden. Ruch 
die ITldglidikeif einer Beschddigung der Waren coird durch diese 
Umladung an der RlOndung uermehrf. Bei sduoerer 5ee isf 
allerdings mieder der cuegen seines grd^eren Tiefganges see- 
tachtigere Dampfer der Ragusea im Vorfeil. €r uermag die €in- 
und flusfuhr ouch bei einem Wetter zu ooliziehen, bei dem die 
kleine „]olanda“ die See nicht mehr holten kann. DafUr kommt 
der italienisdie Dampfer selbst bei niedermasser regelmd^ig bis 
Oboti, bei hdherem Wasserstonde uermag er seine fahrt bis zur 
Bazarbracke uon Skutari fortzusetzen und auf diese Weise die 
Benatzung uon Rudersdiiffen fQr die Befdrderung der Waren uon 
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Oboti bis 5kutari odllig zu oermeiden. Der Dampfer der Rogusea 
mu^ bei niedrigem Wasserstond sdion in Samri^ liegen bleiben, 
Ober Oboti kommt cr Qberhaupt nicht hinaus. 

Die Ungoro-Kroata, loeldie eine direkte Verbindung oon 
fiume nodi Oboti unterhdlt, konn mit ihrem Dompfer zroor 
gleidifolls nicht (iber Oboti hinousgehen und hot oudi bei der 
Cinfohrt in der Bojono trotz des geringen Tiefgonges ihres 
Dompfers mit dhniichen Schmierigkeiten zu kdmpfen, mie die 
Rogusea. DotQr bietet sie den Vorteil direkter Befdrderung der 
Woren ohne Umlodung in einer Zcoischenstotion, mas schon megen 
der geringeren Gefahr der Beschddigung uiele Verfrdditer dazu 
bemegt, ihrer £inie den Vorzug zu geben. 

Die Rogusea uereinigt bei der gegenmdrtigen €inrichtung 
ihres Bojonadienstes die Rachteile der beiden oon ihren Konkurrenz- 
gesellschaften befoigten Systeme, ohne ihre Dorteile zu genie^en. 
Wie die Puglia bringt sie ihre Cater nadi einem der Bojana- 
mUndung ndher gelegenen Zmischenhafen und Iddt sie hier 
erst out einen Spezialdompfer um; sie gibt daher den Vorteil 
der direkten Verladung oon Triest nach Oboti preis, uermendet 
jedoch far die Weiterbefdrderung staff eines seichtgehenden far 
die 51u^schiffahrt beredineten Dompfers ein Schiff, das ursprang- 
lich far den Verkehr oon Triest nach Oboti gebaut murde und 
infolge seines hiedurch bedingten Tiefgonges far die Sdiiffohrt 
auf der Bojana meniger geeignet ist. 

Die notmendigkeit einer Anderung dieses Zusfandes 
roird allgemein anerkannt. Qber die Art dieser flnderung sind 
jedoch die ITleinungen geteilt. Die einen uermeisen ouf die 
Crfolge der Ungoro-Kroata, die sie der Herstellung einer direkten 
SdiiffahrtsDerbindung non 5iume nach Oboti zuschreiben; sie 
fordern folgeriditig die Wiedereinfahrung direkter fahrten oon 
Triest nach Oboti. 

Dogegen mird oon anderer 5eite eingemendet, da^ man 
den Hnforderungen des Bojana-Uerkehres und der Schiffahrt auf 
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offener See nicht mit ein und demselben Schiffe GenQge leisten 
kdnne. Wdhle man ein kleines Sdiiff mit geringem Tiefgange 
und fladiem Bau, mie es fflr die Schiffahrt in dem sdiioierigen 
fahrroasser der Bojnna notmendig sei, so hobe es nidit gendgend 
SeetQchtigkeit, so roeite Strecken, roie zcoisdien Triest und der 
Bojono-mOndung, im offenen ITleere zurdckzulegen. Sdion der 
Dompfer .Skodro" der Ungoro-Krooto, der fflr die Bojono- 
Sdiiffohrt eigentlich immer nodi zu gro^ sei, holte stflrmischem 
Wetter nur mit ITUihe stand, obmohl er bei der fohrt nodi 
?iume im Schuije der Inseln bleibe. fln Schiffe, die bis Triest 
oerkehren sollen, oottrden nomentlich roegen der Kreuzung dcs 
stQrmisdien Quornero nodi roeit grd^ere flnforderungen ge- 
stellt roerden. Gebe man dem Dompfer dogegen jene flbmessungen, 
meldie mit ROdrsicht auf die Schiffahrt im offenen ITleere er- 
forderlich seien, so mache die Cinfahrt in die Bojona und das 
Befahren des flusses Sdicoiengkeiten; an eine fortsetzung der 
fahrten bis Skutari sei gar nicht zu denken. Die Regelmd^igkeit 
des \7erkehres sei in dem einen roie in dem anderen falle 
gefahrdet. 6in kleines Sdiiff merde zohlreiche Verspdtungen 
erleiden, roeil es bei stiimisdiem Wetter die See nidit halten 
kflnne; ein gropes, roeil ihm bei niedrigem Wasserstande die 
Qberschreitung der mondungsbarre Schroierigkeiten bereite. Die 
Rachteile, die mit der Umladung der Ware in einem Zroischen- 
hafen oerbunden seien, roQrden durdi den Vorteil roettgemacht, 
da^ man fOr ihre Befdrderung non Triest bis zu diesem Um- 
schlagsplatze grd^ere Sdiiffe oerroenden und die regelmd^ige 
dalmatinische oder leoantinische Tinie ausnOtzen kdnne, rodhrend 
far den Verkehr uom Zroischenhafen nach Oboti kleine, den 
Bedarfnissen der flu^sdiiffahrt odllig angepa^te Dompfer ein- 
gestellt roerden kdnnten. flis Zroischenhafen schlagen die meisten 
medua Dor, indem sie auf die €rfolge der Puglia oerroeisen 
und heruorheben, da^ die Rdhe dieses Hafens zur Bojonomandung 
es gestattet, 'die Bauort der fDr den Tokaloerkehr bestimmten 
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Dampfcr ganz den BedOrfnissen der flu^sdiiffahrt anzupassen. 
Die flnhdnger der direkten Schiffahrt roeisen dem gegenQber 
darauf hin, do^ ITledua sidi roegen seiner schlechten Hafen- 
oerhdltnisse zum Umsdilagplatz nidit besonders eignet. Da die 
Bucht den gro^en Dampfern der Dalmatiner und Ceoantiner Cinie 
unzugdnglich ist, und au^erdem JTlolen oder tandungsbrQdien 
fQr das flniegen der Schiffe fehlen, ist ein direktes Qberladen 
der GOter auf die Bojana-Dampfer nicht mdglich. Die Umladung 
mD^te daher mit Hilfe non reichterbooten gesdiehen, denen es 
erfahrungsgemd^ bei stDrmischem Wetter unmdglich ist, an die 
aut der otfenen Reede ankcrnden Dampfer heranzukommen und 
Cntladungsarbeiten uorzunehmen. Infolgedessen ist die Gefahr 
Don Verspdtungen und Unregelmd^igkeiten im Verkehr mindestens 
ebenso gro^, roie bei einer direkten Cinie. €ine roeitere Schroierig- 
keit ergibt sich aus dem fehlen non Speicheranlagen. Die durch- 
gehenden Dampfer der Cloydlinien nehmen in ITledua nur kurzen 
Rufentholt. man mu^ aber mit der moglichkeit rectinen, da^ 
der Bojana-Dampfer infolge irgend einer kleinen Verspdtung 
rodhrend dieses flufenthaltes gerade nicht zur Stelle ist. In 
einem solchen falle coUrden sich Schroierigkeiten bei der zroischen- 
zeitigen Cinlagerung der Ware ergeben, denen allerdings durch 
die Stationierung Don mahonen im Hafen Don medua bis zu 
einem geroissen Grade abgeholfen roerden kdnnte. Cin drifter, 
namentlich Don der Ragusea oertretener Vorschlag sucht diese 
5dimierigkeiten dadurch zu Dermeiden, da^ er an Stelle meduas 
GroDosa als Zcoischenhafen Dorschldgt. Dieser Hafen roird Don 
alien dalmatinischen Schiffahrtslinien angelaufen und bietet 
infolgedessen eine fQlle oon Verkehrsgelegenheiten mit Triest, 
ohne da^ die CeDontinerlinien mit einer neuen €chelle belastet 
roerden mQ^ten. fluch die Hafeneinrichtungen entspredien hier 
alien flnforderungen. €in roeiterer Uorteil ist es, da^ in diesem 
falle der Zcoischenhafen noch auf dsterreichischem Gebiete liegen 
roQrde. fraglidi ist allerdings, ob die €ntfernung GroDOsas non 
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der Bojana-ITlandung es gcstattet, Dompfer oon dem erforderlidien 
geringen Tiefgang auf dieser Onie einzustellen. Wenn aus nau- 
tisdien Granden hiegegen kein Hindernis obtoalfet, CDdre dies 
unstreitig die beste Edsung, oieldie die frage des Bojanaoerkehres 
finden kdnnte. 

€ine selbstDerstdndliche Voraussetzung codre dabei aller- 
dings die €rstellung direkter Tarife non Triest nadi Oboti. 
Da ohnehin die Vercinigung des gesamten dalmatinisdien Dienstes 
in der Hand einer besonderen Schiffahrtsgesellsdiaft geplant 
ist und der Bojanaoerkehr diesem Dienste angegliedert merden 
soil, ergibt sich dies Qbrigens non selbst. Cine ojeitere 5orderung 
rodre die €rstellung kombinierter Bahnsdiiffstarif e oon den 
in Betradit kommenden niederdsterreichischen Stationen, min- 
destens fUr die miditigeren Stapelartikel, bei denen die fradit 
eine roesentliche Rolle spielt. Audi dieser forderung steht kein 
Hindernis im Wege, da dhnlidie Tarife audi fflr den dalmotini- 
schen Verkehr in flussicht gcnommen sind. 5elbstDerstdndlich 
mQ^ten die Tarife derart gestaltef coerden, da^ sie jenen der 
italienischen und ungarischen Cinie Konkurrenz zu bieten uer- 
mdgen. €ndlidi rodre es dringend rodnsdiensioerf, die dsferr. 
Bojana-Dampfer dhniich coie dies oon der Puglia geschieht, 
zcoeimal codchentlich oerkehren zu lassen. Diese Vermehrung 
der Verbindungen darf nidif ausschlie^lidi |oan dem Gesidits- 
punkte aus bcurfeilt roerden, ob sie fflr die Beibehalfung der 
zur Uerfdgung stehenden oder anzuhoffenden fraditmengen un- 
bedingf notroendig ist. Sie ist oielmehr in erster £inie als 
ITla^regel zur Uerkflrzung der fahrfdauer zu beurteilen. Wenn 
Graoasa die Sammelstatian roird, in coeldier die Waren fUr 
Oboti oon den oerschiedenen dalmatinisdien Cinien abgegeben 
coerden, becoirkt naturgemd^ jede Uermehrung der flnschlQsse 
eine coeitgehende Uerbesserung des Uerkehres. Wdhrend bei einer 
Doddientlidi einmaligen Verbindung die kiirzeste Oberhaupt mdg- 
lidie ^ahrtdauer nur oon denjenigen Waren erreicht coerden 
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kdnnte, die mit der unmittelbar ansdilie^enden dalmatinischen 
Einie oerfraditet coerden, ist schon bei einer roddientlich zcoei- 
maligen V7erbindung audi die BenQtzung anderer Einien ohne 
grd^eren Zeitoerlust mdglich und die strenge Bindung an die 
flbfohrtszeiten bestimmter Sdiiffe zum Vorteile des Verkehrs 
nicht mehr in gleidiem ITla^e notcoendig. Qbrigens kdnnte 
eine roesentlidie Vermehrung der fraditen fflr Oboti dadurch 
herbeigefahrt merden, da^ man die zcoisdien Graaosa und der 
Bojana oerkehrenden Sdiiffe auf der Hinfahrf filed u a berUhren 
Id^f. In diesem falle mOrden die oon den Eloydschiffen aus 
der Eeoante gebradifen Gflter, die gegenrodrfig meisf zu Eande 
Oder durch Vermifflung der Puglia nach Skufari gehen, zum 
grd^ten Teil der neuen Einie zufallen. fOr den Hnfang mUrde 
es oielleidit audi genQgen, nur jedes zroeite Sdiiff auf der 
Hinreise audi in Hledua aniegen zu lassen. 

€ine besondere Crdrferung erheisdif die frage des \7er- 
kehres zmischen Obofi und Skufari. Da die Tiefe der 
Bojana oberhalb Oboti bedeufend obnimmf, isf es mdglich, den 
zum Verkehre mif dem gemdhlfen Zmischenhafen bestimmfen 
Dompfer so zu bauen, da^ er den Verkehr zcoisdien Oboti und 
Skufari regelmd^ig, d. h. audi bei Riedenoasser oersorgen 
konnfe, toenn man nidit seine Seefahigkeif und damif die 
Regelmd^igkeif des Verkehres in frage sfellen coill. Dies mdre 
sdion der i^all, coenn man das nahe gelegene flledua als 
Zcoischenhofen in flussidif nehmen toOrde. In noch hdherem 
ma^e coQrde es fQr eine Einie gelten, die oon Graoosa ihren 
Rusgangspunkf nimmf. Der gegena>drfig durch Ruderbarken 
oermiffelfe Verkehr zcoischen Obofi und Skufari isf odllig un- 
genQgend. Er isf oor allem zu langsam, denn die Ruderbarken 
brauchen 4 — 6 Sfunden, um diesen Weg zurfldczulegen, bei 
Hochcoasser oerkehren sie Qberhaupf nidif und zu gecoissen 
Zeiten, z. B. lodhrend des Beiram-fesfes, freten dauernde 
Stockungen ein, so da^ der Dampfer, menn in den ITlahonen 
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kein genUgender Raum fiir die Unterbringung der Woren oor- 
honden ist, mehrere Tage in Oboti liegen bleiben mu^, ohne 
Idsdien zu kdnnen. Die beste Cdsung mdre die €instellung 
eines seichtgehenden Schleppdampfers mit der erforderlidien 
Rnzahl gedeckter Schleppkdhne. Dodurch mOrde nicht nur 
eine grd^ere Regelmd^igkeit und coesentliche Besdileunigung 
des Verkehres herbeigefiihrt, sondern es mQrde oudi die Gefahr 
einer Beschddigung der Waren iiiesentlidi oerringert inerden, 
da sie nicht mehr roie bisher in den offenen Condren den 
WitterungseinflQssen preisgegeben todren. Rudi kdnnte die 
prooisorische €inlagerung der W7aren in Hlahonen, die gegen- 
mdrtig eintreten mu^, sobald die erforderliche Rnzohl oon 
Condren nicht zur Stelle ist, gdnziich oermieden coerden, tnenn 
man eine grd^ere Zahl gedediter 5dileppkdhne in Oboti bereit 
hielte. Die Waren kdnnten dann unmittelbar oom Seedampfer in 
den Schleppkahn oerladen coerden, coodurdi coieder eine Umladung 
und damit eine Quelle non Beschddigungen oermieden toQrde. 
ilaturgemd^ codre bei €inriditung eines solchen Sdileppdienstes 
und Verdoppelung der Verbindung nach Oboti eine entsprediende 
€rhdhung der gegencodrtigen Suboention unoermeidlidi. 

In engem Zusammenhang mit der Organisation des 
Verkehres ztoischen Oboti und 5kutari steht die frage der 
Schiffahrt out dem Skutarisee. Bis oor kurzem lag dieser 
Uerkehr in den Hdnden der Anglo - ITlontenegrin - Trading- 
Company, £td., einer englisdien Handelsgesellschaft, coeldie 
ihren Sitz in ITlalta hatte und namentlich den Viehexport aus 
der Oegend non Podgorica nadi ITlalta socoie den Import 
englischer ^abrikate pfiegte. Die Gesellschaft lie^ out dem See 
den Schraubendampfer „Danica“ oerkehren. Cr ging jeden 
Sonntag und Dienstag oom montenegrinischen Orte Rieka ab 
und erreichte in 5 — 6 stQndiger fahrt mit BerQhrung oon 
\7ir und Plaonica Skutari. Wegen der Seiditheit der Seeufer 
kann der Dampfer in keinem dieser Orte unmittelbar am lifer 
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aniegen. €r anhert im See. Waren und fahrgdste roerden durch 
Eondren on Bord gesdiafft. flu^er einem sfarken Personen- 
oerkehr uermittelt der Dampfer teils durch tlbernahme non 
frachten, teils durch Eeistung uon Schleppdiensten den coeitaus 
grd^ten Teil des Warenoerkehres zcoisdien SOdmontenegro 
und Skutari sotoie zcoischen den einzelnen montenegrinischen 
KOstenorten. Im lahre 1905 trot die Gesellschaft in Eiquidation 
und suchte infolgedessen fOr den Dampfer einen Kdufer. Vom 
dsterreichischen Konsulate in’ Skutari rourde rechtzeitig darauf 
aufmerksam gemacht, da^ sich je^t die Gelegenheit biete, durch 
Hnkauf des Dampfers den ganzen Verkehr auf dem Skutarisee 
in die Hand zu bekommen. Zu DurchfUhrung des Geschdftes 
schien in erster Reihe die Handels- und Transport-flktien- 
Gesellschaft oorm. 1. P. Schmarda, Rotter & Perschitz berufen, die 
in Skutari und Podgorica filialen besitzt und mit der Vertretung 
des dsterreichischen Handelsmuseums in diesen Orten betraut ist. 

Der teiter der Skutariner 5iliale dieser Gesellschaft, ein 
genauer Kenner der Handelsoerhciltnisse Oberalbaniens, befOr- 
iDortete den Kauf auf das coarmsfe. Cs murden auch Ver- 
handlungen angebahnt. Die flnglo-montengrin forderte einen 
Kaufpreis oon 45.000 K. 

Die oon ihr oorgelegfe Betriebsrechnung enthielt folgende 
Posfen. 


Husgaben: €innahmen; 


flgenten und Kommis- 


Personenoerkehr . . . 

K 16.068-04 

sionen 

. . K 

2.060-92 

Dompferfrachfen . . . 

II 

12.513-52 

Gehalte und Cdhne 

• • II 

13.178-80 

Schleppldhne 

II 

8.047-40 

materialoerbrauch 

• • II 

8.022- — 

OmnibusDerkehrPlaonicc 

1- 


Ruslagen filr ntiete non 


Podgorica 

II 

1.464-56 

Condren .... 

• * II 

1.872.— 

Condrenoerkehr . . . . 

II 

349-74 

Postauslagen . . . 

• • II 

292-14 

Briefbeforderung . . . 

II 

124-— 

Papier- und Druckforten „ 

38-38 

Vom oorigen lahre flber- 



6%ige Verzinsung 

des 


nommener Rest an Ol 

II 

304-56 

flniage - Kapitals 
K 45.000 .... 

oon 

• • II 

2.700 — 

Papier und Drucksorten 

II 

80 — 

Zusammen . 

. .K28.I64'24 

Zusammen . . . 

K 38.951-82 


9 * 
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Die Betriebsredinung ergibt somit einen Qberschu^ dcr 
Cinnahmen Qber die Rusgaben oon I0.787-58 K, coas umso 
haher anzuschlagen ist, als die 6®/oige Verzinsung des flnlage- 
kapifols bereits unter die Betriebsauslogen eingerechnet ist. €in 
Teil des tiberschusses roUrde allerdings nodi durdi die unter den 
flusgaben nidit ongefflhrte Verzinsung des Betriebskopitols in 
Rnsprudi genommen roerden. Trotzdem erQbrigt nodi ein bedeuten- 
der Rest fQr die Amortisation des Kopitals und eine 5uper- 
dioidende. 

Trotz dieser fluskflnfte zdgerte die firmo, out das flnbot 
einzugehen. Sie lie^ die Uerhdltnisse durdi €xperten prflfen und 
stellte sodann das Verlangen nadi einer staatlichen Suboention oon 
50.000 bis 60.000 K mit der BegrQndung, da^ der Verkehr fQr 
die Alimentierung eines Sdiiffahrts-Unternehmens zu gering und 
roenig steigerungsfdhig sei und da^ das Gesdidft sidi infolge- 
dessen als ein Verlustgeschaft darstelle. Die Verhandlungen 
zogen sich auf diese Weise Idnger als fQnf Wodien ohne Cr- 
gebnis bin. Inzcoisdien batten die Italiener non der Sadie Wind 
bekommen und knQpften ihrerseits Unterhandlungen an, die 
nadi kurzer Douer zum Rnkauf des Dampfers durdi ein aus der 
Tabakmonopolgesellschaft und der Hafen- und €isenbahnbau- 
Gesellsdiaft non flntioari bestehendes Konsortium — Consorzio 
italiano genannt — fOhrten. Gleidizeitig sdilo^ dieses Konsortium 
mit der montenegrinisdien Regierung einen Vertrag, durdi den 
diese sidi oerpfliditete, innerholb 50 lahren keine andere 
Sdiifffabrtsgesellsdiaft zu konzessionieren. Das Konsortium 
Qbernahm dogegen die Verpfliditung zur Befdrderung der 
montenegrinisdien Post und zur Ginstellung eines zmeiten 
gra^eren Dampfers. ferner luurde ihm audi die Befarderung 
der italienisdien Post Qbertragen, die gegencDdrtig durdi 
eine der italienisdien Regierung geharige Dampfbarkasse 
(.Principe di Piemonte“) non Skutari nadi Dir und oon 
dort zu Cande nadi Antioari befardert mird. Der neue Dampfer 
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ist seither bereits in Skutari eingetroffcn und hat scincn Dienst 
oufgenommen. Cr nerkchrt abroechselnd mit der Danica, so 
da^ jctzt tdglidie fohrten Qbcr den See stattfinden. Dos 
rasche Zugreifen der Italiener ist roohl der beste Beineis 
dofOr, da^ die flnsdiouungen der firma 5chmarda, Rotter 
& Persdiitz fiber die Rentobilitdt des Gesdidftes nicht 
zutreffend roaren. Der out flsterr. Seite in dieser flngelegenheit 
loieder zutage getretene und scheinbar herkfimmlidi gemordene 
mangel an Prioatinitiatioe, der in dem Streben gipfelt, das 
Risiko auscDdrtiger Unternehmungen loomdglidi zur Odnze dem 
Staate aufzuerlegen, hat es oerschuldet, da^ in diesem michtigen, 
uns benachbarten Gebiete nidit nur eine gfinstige Gelegenheit 
oersdumt, sondern sogar unserem gefdhrlichsten politischen und 
mirtschaftlichen Gegner ein fdrmliches Verkehrsmonopol in die 
Hand gespielt courde. Die Opfer, deren es bedfirfen coird, dieses 
monopol zu brechen und zur Wahrung unserer politischen und 
mirtschaftlichen Interessen der italienischen eine dsterreichisdie 
Schiffahrtsunternehmung on die Seite zu stellen, coerden coeitaus 
grader sein als jene, die erforderlich geroesen rodren, Osterreich 
in die gfinstige Stellung zu bringen, die Italien heute einnimmt. 
Dobei mird es besonderer mo^regeln bedfirfen, dem Unternehmen 
Don Dornherein ein gecoisses ^rachtquantum zu sichern und den 
Dachteil auszugleidien, der uns dadurch ermddist, do^ die alt 
eingebfirgerte Schiffahrts-Unternehmung in italienische Hdnde 
fibergegangen ist. €s coird sich zu diesem Zcoecke empfehlen, 
die neue fisterr. Dampferlinie auf dem Skutarisee in einen organi- 
schen Zusammenhang mit unserer Sdiiffahrt auf der Bojana zu 
bringen. Dieselbe Gesellschaft, coelcher der suboentionierte Dienst 
nach Oboti fibertragen roird, mfi^te nicht nur dessen fortsetzung 
durch €inrichtung eines Schleppoerkehres zcoischen Oboti und 
Skutari sondern auch die Sdiiffahrt auf dem Skutarisee fiber- 
nehmen. Dieser Plan begegnet allerdings insoferne einigen 
SchcDierigkeiten, als fiber den Umfang der durdi die Vertrdge 
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gesicherten Handels- und 5chiffahrtsfreiheit ouf den tOrkischen 
flilssen eine grundsdtzliche V7erschiedenheit zcoischcn den fln- 
sdiauungen der tQrkisdien und der dsterreidiisdien Regierung 
besteht. Rach flrtikel VI. des Seneds com 24. 5ebruar 1784 
soil es „den k. k. Untertonen und Kaufleuten freistehen, mit 
ihren eigenen flaggen, fahrzeugen und ITlatrosen handlungshalber 
aus den flOssen in die See und toieder aus der See in die 
flasse zu schiffen."*) 

Wdhrend nun ouf dsterr. Seite aus dieser Bestimmung das 
Redit unbeschrdnkter Schiffahrfsfreiheit ouf den tQrkisdien ?lQssen, 
socoeit diese non der See aus zugdnglich sind, abgeleitet murde, 
stellte sidi die Pforte out dem Standpunkt, da^ die Vertrdge 
lediglich das Redit zur €infahrt in gemisse oberhalb der ITlandung 
des betretfenden Russes gelegene Hafenorte gemdhren. Speziell 
bei der Bojana hat die Pforte das Redit der Sdiiffahrt unter 
fremder flagge nur fQr die untere Ru^strecke bis Oboti aner- 
kannt und diesen Standpunkt in jQngster Zeit neuerlidi betont, 
indem sie nadi den ersten fahrten des italienischen Dampfers 
„Jolanda“ bis Skutari gegen das Befahren der oberen Bojana 
unter italienisdier Rogge Protest einlegte. Itolien sdieint den 
tUrkischen Standpunkt anerkannt zu haben, denn die ,Jolanda“ 
oerkehrt seither unter montenegrinisdier Rogge. Dadurdi hat 
Italien in der ?orm nadigegeben, dem Wesen nodi hat es jedodi 
seiner Sdiiffahrt die nolle Bemegungsfreiheit gesidiert, do ITlonte- 
negro nodi flrtikel 29 des Berliner Vertrages das unzmeifelhafte 
Redit der freien Sdiiffahrt out der Bojana besitzt. 

Das gleidie gilt nom Skutorisee, out dem die Sdiiffe der 
italienischen Gesellschaft ebenfalls unter montenegrinisdier Ragge 
fahren. fluch fQr Osterreich roird im falle einer Rusdehnung 
seiner Schiffahrt Qber Oboti hinaus die floggenfrage brennend. 

*) Vergleiche hiczu auch flrtikel 1, 2 und 7 des Passaroroitzer 
friedens, flrtikel 3 des Vertrages uon Sistooa, flrtikel 109 des acte final 
des Wiener Kongresses. 
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fTlan kdnnte sidi dabei auf den Standpunkt stellen, da^ den 
dsterr. fohrzeugen auf Orund der Vertrdge das Redit freier 
Schiffahrt auf der Bojana und dem Skutarisee unfer eigener 
¥lagge zusfehe, caeil diese Oerodsser oom ITleere aus zugdnglidi 
seien und fafsdchlich ooiederholt oon Scesdiiffen befahren tourden. 
Hiebei mQ^te man jedodi mit dem Cinroande redmen, da^ unfer 
den gegencDdrtigen Stromoerhaltnissen an eine regclmd^ige 
Befahrung der oberen Bojana mif Seeschiffcn nichf gedacht coerden 
kdnne und da| insbesondere die geplante Brt ihrer Befahrung 
durdi Schleppdampfer, die non Oboti ausgehen, eine Cabotage 
fluuiale sei, die in den Vertrdgen oon der Schiffahrffreiheit aus- 
drticklich ausgenommen isf. Ru^erdem sprechen toohl ouch 
politisdie Bedcnken gerade in diesem fall gegen eine sdiroffe 
Oelfendmadiung zroeifelhafter Vertragsrechte. man hot daher 
nur die Wohl zroisdien den flaggen der beiden Ufersfaaten, 
das isf zroisdien der fOrkischen und montenegrinisdien. Cs 
kann kaum zroeifelhaft sein, da^ die Cnfsdieidung zu Gunsfen 
der tQrkischen flagge fallen mu^, und zroar soroohl aus 
politisdien, roie aus roirfsdiaftlidien OrOnden. Unsere ganzen 
uerkehrspolitischen Bestrebungcn in diesem Teilefllbaniens mflssen 
darauf gerichtet sein, die italienisdi-montenegrinischen Pldne zu 
durdikreuzen, roeldie eine Dekapifalisierung Skutaris zu Gunften 
oon RntiDori und Podgorica bezroecken. Das dsferreidiische In- 
teresse Iduft hier uollkommen parallel mif jenem der TUrkei und 
der im nationalen Gegensatz zu montenegro stehenden alba- 
nischen Beodlkerung. Die Wahl der tQrkischen flagge roUrde diese 
Jnferessengemeinschaft sinnfdllig betonen und bei der Beodlkerung 
roie bei der Regierung eine gQnstige Sfimmung far das neue 
Unternehmen erroecken, die ihm nur zustatten kommen kann 
und audi out das zroeife ebenso roichfige Projekt eines Cisenbahn- 
und Hafenbaues in medua eine gQnstige RQckroirkung Qben dQrfte. 
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IX. Schlussergebnfsse. 

€s mag scheinen, do^ der Kampf urn die mirtsdiaftliche 
Vormachtstellung in cinem Conde roie RIbanien, dessen Handel 
so gering, dessen Kulturstufe so niedrig, dessen Hilfsquellen 
so roenig entroickelt sind, des Preises nidit roert sei. man hat 
Recht, roenn man nur die drmliche GegentDort dieses durdi 
Jahrhunderte abseits oiler Kultur gelegenen, non der Hatur 
jedoch keinesmegs Dernadildssigfen Tondes nor sidi sieht und 
sein Huge gegen die mdglichkeiten seiner kflnftigen €nti»icklung 
mie gegen die fragen oersdilie^t, die im Hinfergrunde des 
Kampfes schlummern. 

Da^ ttalien so hartndckig danadi trachtet, seinen Handel 
und seine Schiffahrt an der OstkQste der fldria herrsdiend zu 
madien, hat seinen Grund meniger darin, do^ es hofff, hier 
seiner flusfuhr unmittelbar ein neues, lohnendes flbsotzgebiet 
zu erschlie^en, ols in jenen Bestrebungen, roeldie in der Wieder- 
auf'nahme der oenezianischen Traditionen gipfeln. Der 
Besitz der albanischen KQsten sidiert die Herrschaft Qber den 
eingang zur fldria und damit Qber dieses meer selbst. Durazzo 
und Valona in itolienisdiem Besitz machen die fldria fOr uns 
zu einem mare clausum, dessen SchlUssel in fremder Hand 
ruht, und so lange roir noth Wert out freiheit unserer Schiff- 
fahrt, out ungehemmte €ntmicklung unserer KQstenIdnder legen, 
mQssen die italienisdien Bestrebungen, sidi an der OstkQste 
dcr fldria festzusetzen, bei uns die entsdiiedenste flbroehr finden. 

Die festsetzung Italiens in flibanien bedeutet aber gleich- 
zeitig eine Umkiammerung unseres Besitzes non 5Qden her. 
Sie soil uns mirtsdraftlidi und politisdi com Balkan abschneiden, 
Italien in unmittelbare BerQhrung mit den slaoisdien 5taaten 
im Osten der Halbinsel bringen und den Sdilag norbereiten, 
den man bei Zeit und Gelegenheit gegen unseren Besitz in 
Dolmatien und im llorden der fldria zu fQhren gedenkt. In 
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neucr form hebt der oltc Kompf urn die Hondclsroege nach dem 
Orient toiedcr on. Gegeniiber der Gefohr, da^ der Orienfhandel 
in zunehmendem ITla^e out den £andcDeg und damit an Ungarn, 
Osterreich und Deutschland Qbergeht, sucht Italien die Trans- 
nersalnerbindungen non der Ddriakiiste nach dem Osten mieder 
zu beleben und coir sollten nicht oergessen, da^ seinen Wflnschen 
und Interessen diejenigen Cnglands parallel laufen. Denn 
ebenso coie dem italienischen ist dem englischen Handel daran 
gelegen, die Qberleitung des Orientoerkehrs auf den Candmeg 
zu hindern und oerhOten, da^ der Schroerpunkt des Handels 
non den Hatenstddten nach den Uerkehrsmittelpunkten im 
Jnnern der Halbinsel oerrflckt roird. 

Das Wachstum der roirtschaftlidien Interessen Italiens an 
der fldriatischen OstkQste oerleiht seinen geschiditlichen €r- 
innerungen und flnsprflchen eine gefdhrliche Realitdt. Wir leben 
in einer Zeit, in roelcher der Umfang der CDirtschaftUdien In- 
teressen den Grad der Berechtigung zur flusflbung politischen 
€influsses angibt. So ist oudi der beste Weg, den coir 
zur Behauptung unserer Stellung in Hlbanien einschlagen 
kdnnen, die Befestigung und flusbreitung unserer coirtschattlichen 
Beziehungen zu diesem £ande, selbst out die Gefohr hin, da^ 
der unmittelbare Crtrag roeniger lohnend ist, als das Grgebnis 
gleicher flnstrengungen in anderen Edndern mit gflnstigeren 
Verhaltnissen. 

Uertrauend auf die Stdrke unserer flberlieferten Stellung 
haben coir nergessen, da^ die Kraft der Tradition nur so longe 
lebendig mirksam bleibt, als sie sorgfditig gepflegt coird und 
aus dem Ceben heraus bestdndig sidi selbst erneut. Unsere 
coirtschattlichen Beziehungen zu Dlbanien haben bisher alles 
eher erfdhren denn eine systematische Pfiege. So kam es, da^ 
Italien bei dem Wettlaufe urn den roirtschaftlichen €influ^ einen 
starken Vorsprung gecoann. Dur in mittel-BIbonien haben mir 

unsere Stellung so ziemlich behauptet. Im Sfiden sind coir im 
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RO(kgange begriffen, im Horden des Candes, zunddist unseren 
Grenzen, meit OberflOgelt. Die 5chuld daran ist loeniger der 
Cdssigkeit unseres Handels, als mangelhafter ftlrsorge fOr die 
BedQrfnisse des Verkehres zuzuschreiben. Ruf diesem Gebiete 
mu^ Dor ollem Wandel gesdiaffen merden, soli das Spiel nicht 
endgiltig fOr uns oerloren gehen. Die erste forderung betrifft 
die WiedergeiDinnung und Rufredithaltung der Stellung, die 
unsere Sdiiffahrt an der albanischen KOste bis oor kurzem 
einnahm. Der albanische Dienst mu^ als ein coichtiges und doII 
bereditigtes Glied, nidit als ein Idstiges Rnhdngsel unserer 
teoante-Schiffahrt betrachtet roerden. Das alte (DohlbegrQndete 
Rnsehen des dsterreichisdien £lo^d, die ITldglichkeit, den dalma- 
tinischen Dienst soraohl, coie jenen der reoante fQr die Cin- 
riditung unseres Verkehres nach flibanien auszunO^en, sind 
eben so oiele coiditige Vorteile, die es in unsere Hand legen, 
mit oerhdltnismd^ig geringen Opfern unseren Verkehr nach 
der tarkisdten RdriakQste derort auszugestalten, da^ er jeder 
Konkurrenz geroachsen ist und unsere Hdfen zu den natOr- 
lichen Rusgangspunkten des Handels nach diesen Gegenden madit. 

Hand in Hand domit mu^ eine entsprechende Beteiligung 
an dem lokalen Verkehre zroischen den Haupthdfen der 
KOste und den kleineren Stationen gehen, die abseits der 
gro^en Strafe des Eeuantehandels liegen. Die Wiederaufnahme 
des sOdalbonisdien Dienstes in einer den BedOrfnissen ge- 
nOgenden form ist ebenso notmendig coie die £inrichtung einer 
geregelten Schiffahrt out der Bojana und dem Skutarisee. Die 
Untersdid^ung dieser scheinbar untergeordneten £inie mar der 
grfl^te fehler, den roir begingen, ihre zielberou^te Pfiege hot 
den Italienern die bedeutendsten €rfolge gebracht, die sie bis 
je^t in RIbanien errungen hoben. 

Sorgfdltigste Beachtung erheisdien endlidi die italienisdi- 
montenegrinisdien Cisenbahnpldne. €s ist fraglidi, ob es 
sidi empfiehit, in ITlontenegro selbst in einen WeHberoerb mit 
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dem italienisdien Kapital einzutreten und ob nidit an Stelle 
dessen der Bau einer Konkurrenziinie non ITledua nach Skutari 
Dorzuziehen lodre, die in Bezug auf die Bau- und Betriebs- 
kosfen o)ie auf die Grd^e des zu eriuartenden Verkehres coeitaus 
gOnstigere Bedingungen bietef. Ihr Bau marde der manfenegri- 
nisdien Bahn den grd^fen Teil ihrer Bedeutung rauben, ohne 
da^ sie selbst Don dieser zu leiden hdtfe, da sie als kQrzeste 
V7erbindung der Hauptstadt Rordalbaniens mit dem ITleere und 
als €ndglied der einzigen nattirlichen Transoersallinie oon der 
Rdria nach dem Innern (durdi das Tal des Drin) eine gro|e 
selbstdndige Bedeutung besi^t. Von umso hdherer Wichtigkeif 
(Ddre es, ihren Bau rechtzeitig dsterreidiischem Kapital zu 
sidiern. Denn man mu^ sich darOber klar sein, da^ oon der 
riatur Dorgezeichnete Verkehrsroege frflher Oder spdter zu ihrem 
Rechte gelangen und da^ es intolgedessen meit klQger ist, sidi 
reditzeitig die Vertflgung darOber zu sichern, als eine Politik 
der truditlosen negation zu befolgen. 

Der Bau dieser Bahniinie mdre zugleich diegdnstigsteOsung, 
die toir dem 5kutariner Verkehrsproblem geben kdnnen. 
OegenQber den projektierten 5lu^regulierungen, deren Crfolg tflr 
die Sdiiftahrt ebensa ungemi^ ist, roie die Hdhe der ertorderlidien 
Kosten, bietet er oolle Sicherheit der coirklidien €rreidiung des 
ongestrebten Zieles bei tester Begrenzung des notroendigen flut- 
mandes und gemdhrt au^erdem den Vorteil, da^ er nicht nur 
die betriedigende Rbrnicklung des Verkehres, sondern ouch dessen 
tarifarische Beherrschung ermdglicht. 

Sollte es statt des Bahnbaues Oder neben ihm zur Durdi- 
fdhrung der flu^regulierungen im Drin- und Bojana-Gebiete 
kommen, so CDdre die entsprediende Beteiligung dsterreidiischen 
Kapitales an diesem Unternehmen gleidifalls dringend zu tDOnschen. 
Wir miissen uns Dor flugen halten, da^ derartige Innestitionen 
die stdrkste BegrQndung der flnsprtidie sind, die aus dem Vor- 

hondensein roirtschattlidier Interessen in soldien Gebieten ab- 
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gelcifd zu toerden pfiegen. Bei der oerkchrspolitisdicn Wichtigkeit 
nordalboniens und im besonderen des Gebietcs oon Skutari fflr 
die kdnftige €nta>icklung des Handels nach dem Jnnern, bei 
seiner engen Hadibarschaft zu unserem eigenen 5taatsgebiete 
und seiner Bedeutung fDr unsere maritime Stellung an der Ost- 
kQste der fldria lodre es hdchst bedenklich, loenn es zu einem 
Zentrum fremdidndisdien 6influsses, oielleicht sogar feindseliger 
Bestrebungen gemadit toflrde. Der Initiatioe prioaten Kapitals 
roie dem tatkrdffigen €ingreifen staatlidier Politik sind somit 
hier roichtige Rufgaben gestellt. Die Art, roie sie erfflllt coerden, 
mird nicht ohne €influ^ auf die Beantmortung der frage sein, 
ob Osterreich auf dem Balkan eine Zukunft oder nur eine \7er- 
gangenheit hat. 
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